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CHAMBRE DES COMMUNES

Premiére session de la vingt-septiéme législature

i LIBRARY OF PARLIAMENT

CANADA
APR 20 1866

COMITE PERMANENT
DES BIBLIOTHEQUE DU PARLEMENT

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

Président: M. JOSEPH MACALUSO

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule 1

SEANCES DU JEUDI 17 FEVRIER 1966
ET DU JEUDI 3 MARS 1966 (a.m.)

Concernant
La question de la suffisance du programme actuel et des projets futurs
concernant le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-Canadien
TEMOINS:

Du Pacifique-Canadien: MM. N. R. Crump, président et agent exécutif
en chef, I. D. Sinclair, vice-président et membre du conseil d’admi-
nistration et du Comité exécutif.

ROGER DUHAMEL, M.S.R.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1966

23609—1



g COMITE PERMANENT

{ DES
; -;,-?RA;NFPORTS ET COMMUNICATIONS
e Président: M. Joseph Macaluso

Vice-président: M. Gustave Blouin

et MM.
Andras Honey Rapp
Bell (Saint-Jean-Albert) Lessard 3Régimbal
Blouin Macaluso Rideout (M™°)
Byrne ‘MacEwan Rock
Cantelon 2McIntosh Sherman
Carter Olson Southam
Deachman Orlikow Tolmie
Duquet 50Ormiston 1Tucker—25.

Fawcett Pascoe

IM. Reid a remplacé M. Tucker le 8 février 1966.

2M. Ballard a remplacé M. McIntosh le 18 février 1966.

3M. Horner (Acadia) a remplacé M. Régimbal le 22 février 1966
4M. McIntosh a remplacé M. MacEwan le 2 mars 1966.

5M. Ormiston a remplacé M. Ballard le 2 mars 1966.



ORDRES DE RENVOI

Le runp1 7 février 1966

Il est résolu,—Que le Comité permanent des transports et des communica-
tions se compose des députés dont les noms suivent:

Andras Honey

Rapp
Bell (Saint-Jean-Albert) Lessard Régimbal
Blouin Macaluso Rideout (M™°)
Byrne MacEwan Rock
Cantelon MecIntosh Sherman
Carter Olson Southam
Deachman Orlikow Tolmie
Duquet Pascoe Tucker—25
Fawcett

Il est ordonné,—Que nonobstant les dispositions de ’article 65 du Réglement,
ledit Comité comprenne 25 membres.

Attesteé.

Le MARDI 8 février 1966

I1 est ordonné,—Que la question de la suffisance du programme actuel et des
projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-
Canadien pour répondre a la demande réelle du public pour ce service, et des
effets de ce programme et de ces projets, soit déférée au comité permanent des
transports et des communications pour qu’il I’étudie et en fasse rapport.

Il est ordonné,—Que le nom de M. Reid soit substitué a celui de M. Tucker

sur la liste des membres du Comité permanent des transports et des communi-
cations.

Attesté.

Le VENDREDI 18 février 1966

Il est ordonné,—Que le nom de M. Ballard soit substitué a celui de M.

McIntosh sur la liste des membres du Comité permanent des transports et des
communications.

Attesté.

Le MARDI 22 février 1966

Il est ordonné,—Que le nom de M. Horner (Acadia) soit substitué & celui de
M. Régimbal sur la liste des membres du Comité permanent des transports et

des communications.
Attesté.

3
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4 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

Le MERCREDI 2 mars 1966

Il est ordonné,—Que les noms de MM. McIntosh et Ormiston soient substi—;
tués a ceux de MM. MacEwan et Ballard sur la liste des membres du comité
permanent des transports et des communications.

Attesté.

Le greffier de la Chambre des communes,
LEON-J. RAYMOND.



RAPPORT A LA CHAMIBRE

. Le Comité permanent des transports et des communications a ’honneur de
Présenter son

PREMIER RAPPORT

d lLe Comité recommande qu’il soit autorisé & se réunir pendant les séances
€ la Chambre,

Respectueusement soumis,

Le président,
JOSEPH MACALUSO.

cett (AdOPtf: le jeudi 3 mars 1966. Ladite permission s’appliquera seulement a
€ Journée, jeudi 3 mars, et au vendredi 4 mars 1966)
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PROCES—VERBAUX

Le JEuUDI 17 féyrier 1966
(1)
se réunit ce matin

Le i i
Comité permanent des transports et communications

a 10 heures en vue de s’organiser.
Saint-J ean-Albert),

Blouﬁe%bres présents: Mme Rideout et MM. Andras, Bell (
luso 1\;[ yrne, Cantelon, Carter, Deachman, Duquet, Fawcett, Lessard, Maca-
, McIntosh, Olson, Pascoe, Rapp, Reid, Rock, Southam, Tolmie—(20)-

Aussi présents: MM. Horner (Acadia) et Clancy.
&lection du président.

Le secrétaire du Comité préside a I
o comme président du

M. Lessard, appuyé par M. Rock, propose M. Macalus

Comité
propose due les présentations

Sur ce, M. A

; , M. Andras S

SN T , appuyé par M. Rock,

¢lu Cc')n}me il n’y a pas d’autres propositions, on déclare M. Macaluso dtment
président de ce Comiteé.

mité de honneur qui lui est fait.

Le président remercie le Co
propose M. Blouin co

M. Reid, a 5
du Comita, , appuyé par M. Dugquet,

mme vice-président

pose que les présentations

S
ur ce, M. Andras, appuyé par M. Tolmie, Pro

soient closes.

-président du Comiteé.
& par M. Bell,
résident, du vice-président et de
ultations usuelles

On déclare M. Blouin dament élu vice

2‘:’ ;a Qroposition de M. Deachman, appuy’
R RARY écide qu'un sous-comité, formé du p
res membres nommés par le président aprés les cons

avec 1 4 e
es whips des différents partis, soit constitué.

S Li%
ur la proposition de M. Olson, appuyé par M. Pa
mer 1500 exemp

On déci 3
exemplac-lemde que le Comité fera impri
ires en francais de ses procés-vebaux et témoignages.

scoe,
laires en anglais et 1000

yé par M. Southam,

z“r la proposition de M. Andras, appu
n décide que le Comité demandera e siéger pendant les

séances de la Chambre.

la permission d

Le président lit alors I'ordre de renvoi.

A

S’ajour;Oh-‘%’ M Lessard, appuyé par M. Reid, propose alors que le Comité
e jusqua la convocation du président.

7



8 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

Le JEUDI 3 mars 1966.

(2)

Le Comité permanent des transports et communications se réunit ce matin
a 9h.38 pour déterminer si le présent programme et les projets futurs

concernant le service-voyageurs sur les lignes de chemin de fer du Pacifique”
Canadien sont suffisants.

Le vice-président, M, Blouin, ouvre la séance et un peu aprés, M. MacalusO
préside. i

Membres présents: Mme Rideout et MM. Andras, Bell (Saint-Jean-Albert); |
Blouin, Byrne, Cantelon, Carter, Deachman, Duquet, Fawcett, Honey, Horne! | '
(Acadia), Lessard, Macaluso, MecIntosh, Olson, Orlikow, Ormiston, Pascoe, RapPu
Rock, Sherman, Southam, Tolmie (24). t

Aussi présents: L’honorable John Turner, ministre sans portefeuille, MM
Knowles, Pugh et Stefanson.

Aussi présents: MM. N. R. Crump, président et agent exécutif en chef dut
Pacifique-Canadien, I. D. Sinclair, vice-président et membre du conseil d’admi”
nistration et du Comité exécutif du Pacifique-Canadien.

Le vice-président, M. Blouin, présente MM. Crump et Sinclair.
Le secrétaire du Comité lit 'ordre de renvoi.

M. Cantelon, appuyé par M. Horner (Acadia), propose alors: Que, malgré 13
proposition adoptée a la réunion d’organisation de ce Comité, le sous-comité dé
I’Ordre du Jour et de la Procédure comprenne le président, le vice-président €t
cing autres membres nommés par le président, aprés les consultations usuelle’

avec les whips des différents partis. Cette proposition est unanimement remise a
plus tard. i

M. Crump est alors invité a faire une déclaration. Sur ce, sur la propositio?
de M. Byrne, appuyé par M. Southam,

On décide unanimement: Que 'exposé présenté a ce Comité par la com~
pagnie du Pacifique-Candien soit imprimé en annexe au procés-verbal et au*
témoignages de ce matin. (Voir appendice A).

M. Sinclair est & son tour invité & faire une déclaration mais il est
interrompu par un court arrét de 11h.12 & 11h.32, heure a la quelle le Comité 5¢
réunit de nouveau et demande au témoin de continuer son exposé avant qu’on ,_
ne le questionne.

La proposition qui avait auparavant été remise a plus tard est adoptée
unanimement aprés que le président du Comité eut expliqué que les changeé”
ments dans la composition du sous-comité signifiaient que le sous-comité serait
formé du président, du vice-président, d’'un membre du parti Libéral, de deu¥*
membres du parti Conservateur Progressiste d’'un membre du N.P.D. et d'uf
membre du Crédit Social.

Le Comité décide aussi unanimement de se réunir de nouveau a 3h.30 et 2 8
heures aujourd’hui a condition que la Chambre lui accorde la permission de le
faire.



3 mars 1966 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS : 9
Co ]_'-J”infe;‘rogatoire des témoins se poursuit et & 1 heure, auj ourd’hui, le
mité s’ajourne jusqu’a 3h.30 a condition que la Chambre soit d’accord.

“* Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.
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TEMOIGNAGES

Le JEUDI 3 mars 1966.

® (9. 40 am.)

Le vice-présmenT: Avant de commencer nos débats ce matin, j’aimerais
vo‘}s Présenter nos témoins d’aujourd’hui. A ma droite, M. N. R. Crump,
Président e agent exécutif en chef du Pacifique-Canadien; M. I. D. Sinclair,

V., Vice-président et membre du conseil d’administration et membre du
SOUs-comité exécutif du Pacifique-Canadien; M. R. A. Emerson, président et
agen’t en chef des opérations du Pacifique-Canadien. J'invite maintenant le
Secrétaire du Comité a lire Pordre de renvoi.

Le secréTame: Mardi 8 février 1966.

Il est ordonné que «La question de savoir si le programme actuel et
les projets futurs du service des passagers du Pacifique-Canadien pour
Satisfaire a la demande réelle du public pour ce service et les effets de ce
Programme et de ces projets, soit renvoyée au Comité permanent des
transports et communications pour étude et rapport».

& Le vice-prESIDENT: Je vais demander au Comité de faire une proposition au
quEt d’un sous-comité de 7 membres au lieu de 5. Y a-t-il quelgu’un pour faire
ette Proposition? Cette proposition se lit comme suit:

“Que, malgré la proposition adoptée a la réunion d’organisation de ce

o,mité, le sous-comité de 1'Ordre du Jour et de la Procédure comprenne le

Dl‘esidem’ le vice-président et 5 autres membres nommés par le président, aprés
8 Consultations usuelles avec les whips des différents partis.»

M. Deacaman: Monsieur le président, avant que cette proposition ne soit
Ser: de 'avant, je crois c‘omprfend.re que le président du Comitc"a, M. 1\’/.["-:\03’11:150,
formen- mesure d’assister a la réunion un peu plus tard.‘ Comme il :} pre51de‘ a 1:3

ation de ce sous-comité, cette question ne pourrait-elle pas étre remise a
ilus tard ce matin alors qu’il nous expliquera la raison de l'augmentation du

o : i
Mbre des membres de ce sous-comité?

mig,

Le vicE-pRrESIDENT: Est-ce que le Comité est d’accord?

: Un honorable ptpuTk: Monsieur le président, j’aimerais suggérer que cette
TOposition soit faite.

M. CantELON: Je doute que le Comité soit d’accord.

ol M. McINTosH: Monsieur le président, avant de voter sur cette proposition,
ra}merais avoir une explication de 'augmentation de 5 a 7. Il doit y avoir une
1Son quelconque que I'on ne nous a pas donnée.

) ,M- DEACHMAN: A mon avis, c’est 1a une demande raisonnable, monsieur le
izsj‘r‘%ent- Je ne crois pas qu’il y ait lieu de nous hater alors qu’on nous a
€S que le président sera ici plus tard et qu’il nous donnera une explication.

€lte question pourrait donc étre réglée ce matin.

11



12 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

Le VICE-PRESIDENT: En fait, j’aurais dii dire cela dés le début. J’ai commu-
niqué avec le président hier soir. Il était censé étre ici t6t ce matin; je ne sais
pas ou il est maintenant.

M. BYRNE: On m’apprend qu’il est en route maintenant. Il a été malade
pendant quelques jours. Il n’était pas bien, mais il sera ici dans quelques
minutes.

Le VICE-PRESIDENT: Devons-nous attendre que le président soit ici pour qu’il
vous donne de plus amples explications?

M. BELL (Saint-Jean-Albert): Pourquoi ne pas obtenir ces explications plus
tard et traiter entre temps des questions a I’étude?

M. McINTosH: Oui, passons aux témoignages.
Le VICE-PRESIDENT: Sommes-nous d’accord?
D’accord.

Le VICE-PRESIDENT: J’invite maintenant M. Crump a nous faire un résumé
de son exposé.

M. Crump: Monsieur le président, membres du Comité, Mesdames et
Messieurs: En tant que président et chef du bureau de direction du Pacifique-
Canaaien, je suis heureux de témoigner devant ce Comité.

Aujourd’hui je suis accompagné de M. 1. D. Sinclair & ma droite, qui est le
vice-président de la compagnie et a la responsabilité de toutes nos opérations
ferroviaires. Depuis 20 ans, on a produit une multitude infinie de statistiques
sur les chemins de fer au Canada et il m’est tout a fait impossible de les avoir
toutes a ’esprit. C’est pourquoi nous sommes accompagnés ici aujourd’hui par
un petit groupe de conseillers qui sont assis a la droite de M. Sinclair.

Messieurs les membres du Comité, j’ai été associé a la compagnie du
Pacifique-Canadien toute ma vie et j’ai en fait été a ’emploi de cette compagnie
pendant presque 46 ans a tous les niveaux dans la compagnie et presque partout
au Canada; comme tel, j’ai été treés affecté par le cours des événements de ces

derniéres semaines et de ces derniers mois. En tant que lecteur assidu des

débats de la Chambre et de la presse, j’ai été trés impressionné par le fait que
Vattitude du Pacifique-Canadien a été mal comprise et qu’on nous a attribué
plusieurs décisions de politique qui sont tout a fait fausses et dont plusieurs
n’ont méme jamais été étudiées a I'intérieur de la compagnie. Je crois que c’est
peut-étre 1a le cours normal des choses parce que notre pays a surtout a faire
face a un probléme de transport—et le transport est en passe de devenir un sujet
trés complexe—qui couvre une bande étroite d’une étendue de prés de 4,000
milles et qui donne lieu a plusieurs problémes régionaux de l'est a I'ouest.

® (9. 50 am.)

En conséquence, lorsque le ministre m’a téléphoné au sujet des délibéra-
tions devant ce Comité, je lui ai dit que cette opportunité d’expliquer et de faire
connaitre notre attitude et d’aider, dans la mesure du possible, le Comité au
sujet des questions de transport, serait la bienvenue.

Quant a moi qui ai fait ce travail toute ma vie, il me semble que les
problémes de transport auxquels aura a faire face le Canada au cours des
prochaines années seront dune importance primordiale; je crois que ces
problémes méritent d’étre étudiés par ce Comité.

Nous avons remis hier au secrétaire de ce Comité nos exposés et des
résumés de ces exposés qui ont été préparés de facon a vous permettre de
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prendre des notes dans la marge gauche si vous le désirez; je crois que cette
tacon de procéder vous conviendra. Ils sont dans les deux langues. J’aurais aimé
mettre ces documents a votre disposition plus tot, mais les détails de leur
préparation nous ont empéché de le faire.

Avec la permission du Comité, je pense qu’il serait peut-étre utile qu’en
tant que président de la compagnie, je vous expose briévement les grandes
lignes de la politique qu’a suivie la compagnie et gu’elle se propose de suivre a
Pavenir.

M. McINTosH: Monsieur le président, je me demande si M. Crump n’aime-
rait pas mieux s’asseoir pour parler.

M. CrRuMP: Merci, monsieur le président, mais avec votre permission,
J’aimerais rester debout. Je voudrai peut-étre m’asseoir plus tard.

J’aimerais aussi dire, monsieur le président, que j’ai demain un rendez-vous
& New-York pris depuis plusieurs mois. J'ai expliqué toutes ces circonstances au
brésident et il m’a gracieusement donné la permission de m’absenter pour me
rendre A ce rendez-vous qui, nous le croyons, est dans T’intérét du Canada. A ma
place demain, avee I'accord du président, M. R. A. Emerson, président et agent
en chef des opérations de la compagnie, sera a votre disposition. Inutile de vous
dire, monsieur le président, que je suis a I'entiére disposition du Comité et que
je reviendrai lorsque ma présence sera requise. A

Mes notes ne sont pas longues, mesdames et messieurs, mais j’aimerais
expliquer certaines choses parce qu’il y a eu a mon avis un malentendu. Je ne
vous entretiendrai pas d’histoire ancienne—parce que VOUus étes tous au courant
de T'histoire du Pacifique-Canadien—si ce n’est pour vous dire que le Pacifique-
Canadien a 6té formé il y a 80 ans comme compagnie de transport et a fait, je
crois, partie du Canada depuis 1881.

Méme si depuis le début nous nous sommes occupés, d’'une facon secondaire,
d’activités autres que celles du transport, notre responsabilité premiére a
toujours été le transport. Nous avons un personnel considérable. Dans toute
notre compagnie, il y a un peu plus de 67,000 employés dont la grande majorité
S'occupent de transport, et en vérité je pourrais méme dire de transport par
chemin de fer. Je crois pouvoir dire gue nos propriétés d'un bout a Pautre du
Canada sont bien entretenues. En vérité, la mesure de I'importance gqu’occupent
les chemins de fer dans nos entreprises est reflétée par le fait qu’approximative-
ment 85 4 90 p. cent des sommes d’argent dépensées par la compagnie des che-
mins de fer du Pacifique-Canadien le sont pour la construction de routes et pour
Pachat de matériel. Ceci vous donne une idée de I'importance des chemins de
fer au sein du Pacifique-Canadien. }

Le secrétaire vient de vous lire le mandat du Comité et il est inutile que je
le répéte. I1 me semble cependant important de souligner qu’é} mon avis, les
mots clés de ce mandat sont «la demande réelle», plus particuliérement la
demande de services de transport de la part du Pacifique-Canadien en ce
moment et a I’avenir. : 5

A mon avis, la demande réelle pourrait étre _mte‘rpretee,.et c’est la facon
dont je Pinterpréte, comme la demande de service a un prix suffisant pour
défrayer le cofit de ce service. J'y reviendrai plus tard.

Depuis 80 ans, il y a eu une suite ininterrompue ’de changements dans la
demande de transport et ce processus a été accéléré par l'augmentation de
Pactivité industrielle et par la prospérité générale du pays. Cependant, le sujet
spécifique a I’étude de ce Comité est le service ferroviaire de passagers du
Pacifique-Canadien. Je crois que ce sujet pourrait étﬂre étudié dans le contexte
de quatre facteurs; commodité, confort, vitesse et colit par passager.

Sur la base de T'un ou de plusieurs de ces facteurs, l’indiv@du moyen décide
du genre de service de transport dont il va faire usage. A par‘u’r de ’année 1800
jusqu’au milieu du 19° siécle, ou plus exactement jusqu’au début de 1920, les
chemins de fer étaient a toutes fins pratiques dans la position d’un monopole, en
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ce sens qu’il n’y avait pas d’autres moyens de transport si ce n’est ceux qui
existaient antérieurement et qui étaient devenus insuffisants.

Le premier défi lancé aux chemins de fer est apparu en 1920 avec les
améliorations apportées a I'automobile. Méme si I’automobile était encore a un
stage assez élémentaire, on commencait a s’en servir de plus en plus 13 ou 1’état
des routes le permettait. Les routes étaient alors, plus particuliérement dans les
régions moins habitées du pays, dans un état assez rudimentaire. Et en fait
monsieur le président, je me souviens que lorsque j’ai appris a conduire a
Revelstoke il y a 45 ou 46 ans, il n’y avait pas de route a Revelstoke. La petite
voiture dont nous avions finalement fait ’acquisition dut étre transportée dans
la ville par train. Lorsque nous voyons la route trans-canadienne qu’il y a 1a
maintenant, nous voyons un exemple des changements continuels auxquels j’ai
fait allusion.

Je crois que la période suivante offrant de Vintérét est celle de la grande
dépression des années 1930. Ceux parmi nous qui vivaient en Saskatchewan et
dans les autres provinces des Prairies dans ce temps-la savent que l’individu
moyen n’avait pas les moyens de faire 'acquisition d’une voiture. Cependant,
c’est en 1937 qu’apparut pour la premiére fois un nouveau concurrent pour les
chemins de fer avec la fondation des lignes aériennes Trans-Canada qui allaient
en deux ans établir un service transcontinental.

e (10.00 am.)

Nous arrivons ensuite a la période 1939-1945, celle de la deuxiéme guerre
mondiale, alors que les services des chemins de fer furent employés a leur
pleine capacité pour assurer la circulation nécessaire a la poursuite des intéréts
du pays en temps de guerre; ce fut une période trés difficile pour les chemins de
fer. J’étais a Toronto a ce moment-la et je sais jusqu’a quel point la capacité
des chemins de fer en services de passagers et de marchandises fut sérieusement
mis & I’épreuve. En fait, plusieurs de nos facilités furent transformées pour la
manufacture de munitions.

Je crois que le changement important s’est produit aprés la Deuxiéme
Guerre mondiale, a partir de 1946. Je place la phase suivante de cette histoire
particuliére entre 1946 et 1955 et c’est la que nous constatons une transforma-
tion radicale dans les affaires des services de passagers. i

Les automobiles étaient alors devenues affaire courante; le confort, la
vitesse et méme le colit pour le passager étaient tels qu’ils ne furent pas sans
affecter d’une facon trés sérieuse les affaires des services ferroviaires de
passagers. De plus, les services aériens, tant régionaux et locaux que principaux,
s’étaient accrus d’une facon considérable.

J’étais, a ce moment-la, vice-président de la compagnie. Je me rendais
parfaitement compte de la concurrence naissante parce que je voyageais
beaucoup. Et le Pacifique-Canadien prit alors consciemment la décision de ne
négliger aucun effort afin de faire face a cette concurrence en mettant sur pied
le meilleur matériel roulant au monde et en inaugurant un service ferroviaire
de passagers, un service transcontinental qui, & notre avis, était alors et est
encore aujourd’hui le meilleur long courrier ferroviaire pour passagers au
monde.

Nous avons examiné la plus grande partie du matériel nouveau disponible,
sur ce continent et en Europe, et avons par la suite construit sept groupes de
trains—car c’est ce qui est nécessaire pour le maintien d’un service quotidien
d’un bout a ’autre de notre immense pays—en acier inoxydable, équipés du
matériel le plus nouveau, qui étaient construits de facon a réduire leur entretien
au minimum: Le rendement de ces trains était supérieur a celui des wagons que
nous avions remis en service apres la Deuxiéme Guerre mondiale, connus sous le
nom de «Tuscan Red» et qui devenaient trés vieux. Ce nouveau matériel et les
wagons observatoires ont fourni un service de premiére classe au Canada d’un
océan a l'autre.
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Le gérant général des services de passagers du Pacifique-Canadien et
moi-méme avons beaucoup voyagé pour Voir d’autres trains et étudier leur
fonctionnement dans le but de faire de ce train le meilleur usage possible. Le
choix et la construction de matériel ont été accompagnés d’une grande campa-
gne de publicité faite, non seulement au Canada mais aux Etats-Unis, et méme
a travers le monde parce gue, comme vous le savez messieurs, le Pacifique-
Canadien a fait connaitre non seulement le Pacifique-Canadien mais aussi le
Canada dans le monde entier depuis 80 ans.

Nous avons réduit la durée du trajet transcontinental d’une facon tres
appréciable: la durée du voyage entre Montréal et Vancouver a été diminuée d’a
Peu prés 16 heures par suite de la mise en service de ce train. Le matériel dont
nous nous servons a présent sur le «Canadien» est, 3 ma connaissance person-
nelle, aussi bon que n’importe quel matériel en service ol que ce soit au monde.

Ces wagons en acier inoxydable ou le matériel en acier inoxydable dont
nous avons fait I'acquisition entre 1954 et 1955 colitait alors approximativement
40 millions de dollars. De plus, il nous a fallu naturellement acheter 50
locomotives diesel pour l'usage du «Canadien», équipées d’un dispositif spécial
Pour grande vitesse car normalement notre vitesse maximum est de 90 milles &
Pheure, sauf lorsque la vitesse doit étre réduite a cause des courbes, des
(}énivellations ou d’autres facteurs. Naturellement ces locomotives ont d étre
équipées de générateurs 3 vapeur parce que dans ce pays le chauffage des trains
de passagers est un trés grand probléme. Nous avons continué & «vendre», sil’on
Peut dire, le train d’une fagon aussi intense que possible. |

Une seconde facon de faire face aux conditions nouvelles qui nous deve-
haient apparentes dans le pays, a été de remplacer sur nos lignes secondaires et
locales le vieux matériel roulant par des wagons connus Sous le nom de wagons
diesel. Ces wagons sont aussi en acier inoxydable et construits pour le confort
des passagers et pour le voyage a grande vitesse; ils ont aussi naturellement un
Systéme d’air climatisé. Nous avons ajouté quelque 54 wagons diesel a ceux que
Nous possédions déja et je crois que nous possédons le plus grand nombre de
ces wagons parmi toutes les compagnies de chemins de fer en Amérique du
nord,

Qu’il me soit permis encore une fois de faire allusion aux changements
continuels qui se sont produits, en soulignant la grande différence entre ces
Wagons diesel et les wagons a essence et a électricté dont je faisais usage en
Saskatchewan et au Manitoba dans les années 30. Il n’y a absolument pas de
Comparaison.

En tout et pour tout, 'achat de matériel au cours des ann_ée§ 1954, 1955 et
1956 et de wagons diesel plus tard nous a colité environ 60 millions de dollars.
A 1a suite de 'achat de ce nouveau matériel et de la campagne de publicité que
Nous avons menée, il s’est produit une augmentation de revenus de nos services
de passagers en 1955, mais en 1958, ces mémes revenus ont commencé a
diminuer encore une fois malgré la campagne de publicité que nous menions a
travers tout le pays et méme dans le monde entier.

® (10.10 am.)

Puis-je vous parler pendant un moment de 1a concurrence a laquelle nous
avons 3 faire face? Dans notre pays de nos jours, notre plus grand concurrent
est naturellement l’automobile. Je crois qu’il est probablement inutile de
M’attarder longuement sur le fait qu’il y a eu une telle augmentation incroyable
du nombre des automobiles au Canada—si ma mémoire est fidéle, 'industrie de
Pautomobile commence présentement sa sixiéme année record consécutive—je
soulignerai donc seulement que plus de 85 p. 100 de la distance en milles
Parcourue entre les villes au Canada par des passagers T’est par automobile.

De plus, la concurrence de Tautobus s’est accrue tres rapidement. Il s’est
Produit de grands progrés techniques dans la construction des autobus. On a
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construit un plus grand nombre de manufactures d’autobus et naturellement
cette expansion était tout a fait normale étant donné les sommes d’argent im-
portantes dépensées pour la construction de routes par les gouvernements a tous
les niveaux au Canada.

Le troisiéme aspect de cette concurrence est le voyage par avion. Vous tous
messieurs étes tellement au courant des conditions qui prévalent dans les
voyages par avion que je crois inutile de m’attarder longuement sur ce sujet. 11
s’est produit une augmentation incroyable dans la fréquence des vols et une
grande multiplication des endroits desservis; la sécurité a été immensément
augmentée et le confort a été amélioré par la construction de trés beaux
aéroports a travers tout le pays. Qu’il suffise de vous faire remarquer par
exemple la facilité avec laquelle il vous est possible de stationner votre
automobile a I'aéroport de Malton & Toronto. En fait, il y a de grands terrains
de stationnement & chaque aéroport mais Malton est, & mon avis, I’exemple le
plus remarquable et il est probablement le meilleur que j’aie vu, ol que ce soit
dans le monde, pour ce qui a trait a la facilité avec laquelle vous pouvez
stationner votre automobile et la reprendre & votre retour. En fait, un autre
exemple des changements qui se produisent nous est donné par les trottoirs
roulants qu’on est entrain d’installer a I’aéroport de Dorval.

Qu’est-ce que l'avenir nous réserve dans le domaine des voyages par avion?
A mon avis, c’est 1a le sujet le plus fascinant dans le domaine des transports,
ménfe si nous y participons & un degré moindre. Par suite de la construction de
nouveaux appareils, il est trés difficile de prédire exactement ce qui va se passer
dans ce domaine. Vous avez tous remarqué les annonces parues récemment dans
la presse canadienne au sujet de l'augmentation considérable du nombre des
appareils—32 envolées quotidiennes par avion a réaction a destination de Van-
couver. En pratique, s’il m’est permis de parler pour les autres lignes aériennes,
je crois qu’elles ajoutent environ 9,100 places par jour. Ce sont 1a des chiffres
étonnants.

L’avion a réaction a été modifié de fagon a servir de moyen courrier pour
les voyages de courte distance entre les villes; je crois que ce sont de trés bons
appareils qui fourniront un excellent service a la population canadienne. Pour
les distances plus grandes, nous avons les longs courriers qui voyagent a des
vitesses se rapprochant de celle du son. Comme vous le savez, vers la fin de
cette année ou au début de l’année prochaine, une version améliorée de ces
longs courriers sera en service au Canada et leur capacité sera probablement de
200 passagers et pourra méme aller plus tard jusqu’a 225 passagers.

Et ce n’est pas tout ce que I’avenir nous réserve. Vous vous souviendrez que
le président des Etats-Unis a ordonné la construction de Pappareil C-5A qui
pourra transporter partout dans le monde 700 membres des forces armées avec
tout leur équipement. Les versions commerciales de ces appareils sont en prépa-
ration et en fait, il en existe déja des prototypes. Ces appareils vont transporter
jusqu’a 500 passagers par voyage. Les plans de ces appareils n’ont pas encore
été complétés, mais on prévoit qu’ils seront en mesure de transporter entre 300
et 700 passagers selon le modéle qui sera choisi.

Revenons un moment a I’étude des facteurs qui, & mon avis, exercent une
influence sur le choix d’un individu moyen lorsqu’il veut se rendre du point A
au point B. D’abord il y a le confort; je ne crois pas avoir besoin de m’étendre
la-dessus. Vous savez tous a quel point vos automobiles sont confortables
aujourd’hui avec le nombre sans cesse grandissant d’améliorations qui y sont
apportées et leur grande facilité de conduite. Pour ce qui est des autobus, on a
grandement amélioré leur construction, leur confort et la visibilité. Ils sont
pourvus de systémes de climatisation d’air et on trouve méme des lavabos dans
les autobus servant aux longs voyages. En ce qui concerne ’avion, je crois que
les progrés sont évidents.

Passons maintenant au facteur vitesse. Au Canada de nos jours, la vitesse
limite sur nos excellentes routes varie généralement entre 60 et 70 milles a
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1’heure et ces vitesses sont trés pratiques. Nos avions volent aujourd’hui a des
Vitesses se rapprochant de celle du son, c’est-a-dire entre 500 et 550 milles a
‘heure. En fait, certains de nos avions volent aujourd’hui & une vitesse
dépassant de beaucoup 600 milles & I’heure. Je ne sais pas si vous y avez jamais
Songé, mais il m’a été dit quelquefois par des gens de l'aviation que nos avions
Mmodernes constituaient une nouvelle version de nos anciens bateaux a voile.
Comme nos anciens bateaux & voile pouvaient étre retardés pendant des
Semaines par des vents contraires ou étre en avance par suite de vents
favorables, de la méme facon aujourd’hui, si un avion rencontre un courant
d’air et que des vents favorables le poussent, la durée du parcours en est
d’autant diminuée. Un de mes amis est revenu de Chicago & Montréal I'autre
Soir en l'espace d’une heure et 15 minutes. C’est la raison pour laquelle je dis
que les avions sont une nouvelle version des bateaux a voile.

Le colt est le facteur suivant dont je voudrais traiter et en premier lieu
celui de notre plus grand concurrent, I’automobile. Il me semble que la plupart
des gens lorsqu’ils veulent, comme je l’ai dit, se rendre de A a B, tiennent
Compte seulement du cofit de l’essence nécessaire pour s’y rendre lorsqu’ils
Songent au cofit de leur voyage. De toutes fagons, ils ont leur automobile dont
ils se servent dans la localité ou ils habitent. En conséquence, le prix d’achat de
leur automobile, son entretien et son immatriculation sont des facteurs cons-
tants de sorte que le colit d’un voyage d’un endroit & un autre est calculé selon le
nombre de gallons d’essence qu’il vous a fallu acheter.
® (10.20 a.m.)

Passons maintenant au service d’autobus: les autobus ont toujours fone-
tionné a un colt assez peu élevé pour le passager. Ils ne requiérent naturelle-
ment pas autant de main-d’ceuvre que les chemins de fer. Les routes ont été
tellement améliorées que le pays est jalonné de circuits d’autobus qui sont en
mesure de donner un trés bon service particuliérement & la campagne parce
quils peuvent arréter, comme je les ai vus le faire, a chaque boite a lettres.
J’exagre peut-étre, mais ils arrétent en pratique aux boites a lettres pour
Prendre ou laisser descendre des passagers. Leur service est donc tres flexible et
leur permet de servir le public d’'une facon qui est absolument impossible aux
chemins de fer.

Pour ce qui est du colt des voyages aériens, je n’ai pas mentionné les
appareils dont la vitesse excéde celle du son, et cela intentionnellement, a cause
du facteur cofit. Jusqu’a maintenant, chaque nouveau modéle d’avion a eu pour
effet de réduire le coGt par place par mille. Si par exemple un appareil est
capable de transporter 500 passagers au-dessus de I’Atlantique, vous compren-
drez quel sera le résultat sur les tarifs transatlantiques et la position dans
laquelle seront placées les compagnies maritimes. C’est 13 un autre domaine des
transports qui nous intéresse beaucoup.

L’intention de la compagnie a été depuis quelques années, d’abandonner les
services ferroviaires de passagers pour lesquels il n’existe plus de demande
réelle. Le fait de garder ces services constituerait a notre avi§ un mauvais
emploi des ressources de transport de notre pays. Je pourrai ajouter que
malgré cette diminution graduelle que nous avons faite depuis quelques années
dans le service ferroviaire de passagers, lorsqu’il nous a semble que la demande
réelle pour ces services avait disparu, en 1965 le Pacifique-Canadien a subi une
Perte de 23.9 millions de dollars sur ces services ferroviaires de passagers.

On a aussi soulevé la question des tarifs en vigueur pour les services
ferroviaires de passagers. C’est 14 un probléme trés complexe que nous avons
étudié a fond parce que, si vos tarifs sont trop bas, tout le monde voyage par
train de sorte que le matériel et les facilités additionnelles requises dépassent
vos capacités. D’autre part, si les tarifs sont trop élevés, vous forcez les gens a
employer d’autres moyens de transport. En conséquence, les personnes qui
administrent les services ferroviaires de passagers doivent étudier avec beau-
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coup de soin la question des tarifs et s’efforcer d’en arriver a ce qu’on pourrait
appeler le tarif le plus rentable, suffisant & payer le colGt du service fourni.

Nous avons introduit en 1963 un systéme de taux économiques; méme si ce
systéme a eu pour résultat une certaine augmentation du nombre des passagers,
les revenus additionnels découlant de ces tarifs réduits n’étaient pas suffisants
pour défrayer le colit additionnel. Nous continuons d’étudier la question des
tarifs. Nous n’avons pas d’idée préconcue a ce sujet et je crois que cette étude va
continuer aussi longtemps que notre service ferroviaire de passagers existera.

Pour ce qui est de I'avenir, a cause des facteurs que je viens de mention-
ner, il est difficile mesdames et messieurs, de prévoir en ce moment ce qui va se
passer exactement au Canada dans le domaine des transports. Le Pacifique-
Canadien aimerait garder sa liberté d’action pour étre en mesure de faire face
aux changements qui devront inévitablement étre apportés. Cependant, j’aime-
rais souligner, comme je I’ai mentionné il y a un moment, qu’a mon avis, nous
avons en service le meilleur long courrier ferroviaire au monde, le «Canadien»,
et nous espérons le garder en service. Personne a la compagnie, ne songe a
abandonner le service transcontinental «Canadien».

~ Nous avons demandé a la Commission des Transports du Canada la
permission d’abandonner 2 ou 3 lignes secondaires ou sont en service des
wagons diesel. Aucune décision n’a encore été prise a ce sujet, mais ces lignes se
trouvent toutes au Canada. Pour ce qui est de ’avenir, je suis porté a croire que
le Pagifique-Canadien va maintenir un service ferroviaire de passagers entre
Montréal et Ottawa, entre Montréal et Québec, entre Montréal et Saint-John et
naturellement entre Montréal, Toronto et Vancouver. Les autres services em-
ployant ’ensemble de nos wagons diesel seront réduits ou augmentés selon la
demande réelle. Naturellement aussi, nos importants services de trains de
banlieue a 'ouest de Montréal et a Toronto seront maintenus. En fait, ¢’est 14 un
genre de service trés important qui mérite d’étre étudié a fond pour toutes les
grandes villes.

Passons maintenant au domaine des conditions spéciales qui prévaudront je
crois a I'avenir. Il me semble que le service ferroviaire de passagers, pour étre
maintenu a longue échéance, devra étre radicalement transformé par rapport a
ce qu’il est maintenant. On a beaucoup parlé dans la presse des nouveaux trains.
Je crois qu’il me suffirait peut-étre de mentionner la ligne Takata au Japon qui
couvre une distance de 320 milles entre Tokyo et Osaka. Les trains en service
sur cette ligne voyagent a une vitesse moyenne qui dépasse de beaucoup 100
milles & I’heure et qui atteint par moments 130 ou 135 milles & I’heure. Ce
service a été inauguré il y a un peu moins de 2 ans. J’ai voyagé sur cette ligne, a
une vitesse d’environ 130 milles & T'heure, il y a un peu plus de 2 ans a
’occasion d’un voyage d’essai, un peu avant sa mise en service. C’est 1a sans
aucun doute, et j’ai mentionné en premier lieu la ligne Takata, le réseau
ferroviaire le plus moderne au monde aujourd’hui. C’est une réussite sensation-
nelle. Mais il ne faut pas oublier qu’au Japon, un peu plus de la moitié de la
population de 96 millions vit dans les alentours immédiats de Tokyo et d’Osaka
de sorte que la situation la-bas est complétement différente de celle qui prévaut
dans notre pays. J’ai mentionné plus t6t le fait qu’ici au Canada, 85 pour cent de
la distance en milles parcourue entre les villes par des passagers, 'est par
automobile, alors qu’au Japon, environ 75 pour cent de la distance en milles
parcourue par des passagers entre les villes l'est par train. Si quelques-uns
d’entre vous ont déja voyagé sur des routes japonaises, vous comprendrez
pourquoi il en est ainsi.

@ (10.30 a.m.)

Ce genre de service requiert une trés bonne voie isolée car a des vitesses de
100 a 130 et 135 milles a I’heure, les conditions de fonctionnement doivent étre
stires et appropriées, compte tenu de la vitesse mais aussi du genre de matériel
employé. Un deuxiéme changement majeur qui peut peut-étre se produire a
Pavenir concerne le corridor atlantique aux Etats-Unis. Vous vous souviendrez
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que le président des Etats-Unis a récemment autorisé la dépense d’une somme
de 90 millions de dollars pour fins de recherches et de développement d’un réseau
ferroviaire de transport a grande vitesse dans la région qu’ils appellent le
corridor, entre Boston et Washmgton et qu1 couvre une distance approximative
de 450 milles. La encore, il y a & peu prés 40 millions de personnes qui vivent
dans les régions avoisinantes de ce rayon et qui seraient desservies par cette
ligne. Mais on en est encore seulement au stage des récherches.

Je crois devoir attirer votre attention sur le fait que toutes les illustrations
de trains futuristes, publiées par des groupes de chercheurs ou par des
fabricants de matérial ferroviaire, vous montrent immanquablement des voies
Surélevées. )

Ceci s’applique notamment aux illustrations ayant paru dans la presse
canadienne et traitant de la possibilité d’instaurer de tels trains entre Montréal
et Toronto. Il s’agit 14, je pense, d’une situation trés différente 1a ou il y a une
Population d’environ deux millions de personnes dans la région métropolitaine
de Toronto, et un peu plus de 2.1 millions & Montréal. Les problémes posés par
un service ultrarapide entre Montréal et Toronto sont trés difficiles, et, en outre,
il faut évidemment tenir compte de I’important probléme posé par les différen-
tes densités de population.

Je suis convaincu que les capitaux énormes indispensables a ce genre de
Service ferroviaire dépassent les ressources de n’importe quelle compagme
privée. Pour aboutir, de tels projets ne pourraient se passer de I'appui de I’Etat.
Au fait, il me fut signalé il y a seulement quelques jours, que les Chemins de
fer nationaux japonais étudient présentement une extension de la Ligne Takata
au-dela d’Osaka sur une distance de 300 milles et le cofit en est estimé, pour le
moment, a 1,300 millions. Voila qui vous donne une idée de l’énormité du
probleme auquel nous avons a faire face. Et, incidemment, monsieur le prési-
dent, lors de mon dernier séjour au Japon, M. Shita, le président des Chemins
de fer nationaux japonais, m’a donné un exemplaire du film magnifique réalisé
Sur cette Ligne Takata. La projection n’en dure que 20 minutes environ. Les
Japonais sont passés maitres dans ce genre de film et, si votre Comité était
suffisamment intéressé a le voir, nous pourrions le faire venir ici et le montrer
aux membres du Comité ou a toute autre personne intéressée a se rendre
compte, de visu, de ce que nous promet l’avenir au niveau du transport de
bassagers par rail.

On a aussi prétendu que le Pacifique-Canadien a négligé la qualité de ses
Services, et cela délibérément. J’aimerais réfuter cette allégation. Nous avons 6té
des voitures de certains trains lorsque la demande effective avait disparu, et
nous avons abandonné certains trains lorsqu’a notre avis la demande ne suffisait
bas. Mais j’ai toujours insisté pendant ces derniéres années pour que nous ne
réduisions pas la qualité du service, pour la bonne raison que j’ai voyagé a bord
de plusieurs trains américains ces 10 a 13 derniéres années ou cela se faisait. J’ai
insisté pour que le Pacifique-Canadien ne fasse pas cela et j’en ai fait une
question de principe de gestion. La compagnie poursuit le but d’assurer a
Pavenir un service de passagers ferroviaire adéquat partout ou il ex1stera une
demande effective pour ce genre de service.

Une autre question qui a été soulevée est celle de la destitution ou du
congédiement possible d’employés suite & l’abandon des trains de passagers.
Nous employons prés de 50,000 personnes dans notre secteur ferroviaire. Le
roulement annuel est d’environ 10 pour cent, ce qui veut dire que nous
engageons chaque année environ 5,000 personnes. De plus, presque toutes nos
opérations sont basées sur le principe de la séniorité d’emploi. Les syndicats
avec lesquels nous avons des contrats de travail jouissent de clauses de
séniorité, et par conséquent il y a continuellement du «bumping» ou déplace-
ment d(i & la séniorité, se produisant au sein de ce secteur. Vu l’économie
florissante dont jouit actuellement notre pays et vu les grands besoins dans le
domaine du transport ferroviaire de marchandises, je ne crois pas que le

23609—23



20 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

congédiement ou déplacement d’employés dans ce secteur soit aussi important
que ne 'ont trouvé certaines personnes.

Le public ne se rend en général pas bien compte, et j’insiste sur ce point,
que le programme du service de passagers de la Compagnie du Pacifique-
Canadien a été concu, selon nous, dans I'intérét bien compris du peuple canadien
et en accord avec les obligations de la compagnie en vertu de son contrat de
1880. j
Lorsque le Pacifique-Canadien fut constitué en compagnie, le Canada n’était
pas beaucoup plus qu’une expression géographique. Je crois qu’il y avait 170,000
personnes a l'ouest des Grands Lacs et, comme vous le savez, il y en a
maintenant 5,000,000. Ce fut la construction du Pacifiqu-Canadien qui forgea
T'unité de ce pays. Je pourrais parler longuement sur ce sujet en ma qualité de
natif de la Colombie-Britannique.

©(10.40 am.)

Nous sommes également d’avis que, si le Pacifique-Canadien veut remplir
d’une manieére satisfaisante ses obligations publiques en tant que compagnie de
transport, la Compagnie doit régler et modifier les différents éléments de ses
opérations afin de satisfaire a4 la demande effective se présentant dans les
diverses régions de notre vaste pays au fur et a mesure que des changements se
manifestent dans cette demande. L’un des secteurs dans lesquels un changement
appréciable me semble se manifester dans la demande est bien celui du service
de passagers ferroviaire. Je pourrais ajouter qu’un tel changement commence
également a se manifester dans d’autres types de services de transport de
passagers.

En terminant, si vous me le permettez, j’aimerais citer deux ou trois
phrases du rapport de la Commission royale sur le Transport, qui fut présidée
par M. M. A. MacPherson; ces citations proviennent de la page 53 du Volume
n° 1, mais sans se suivre nécessairement.

«On ne saurait étudier le probléme des chemins de fer sans examiner en
méme temps le mode d’exploitation des services ferroviaires dans son ensemble,
et nous sommes d’avis que les preuves d’ordre social que ’on pourrait apporter
pour justifier ’établissement permanent du transport ferroviaire des voyageurs
tel que nous le connaissons aujourd’hui sont bien minces et que les preuves
d’ordre économique le sont bien davantage. Le jour viendra ou les chemins de
fer ne feront le transport des voyageurs que la ou ce service leur apparaitra
rentable.»

Une fois de plus, j’attire votre attention sur une allocation prononcée par
M. Deutsch, président du Conseil économique du Canada, en septembre 1965,
mois ou il fit une observation 4 mon avis fort pertinente:

«Les activités dans le secteur de l’industrie des transports seront appelées a
apporter leur contribution a cette amélioration de la productivité.»

Tout a fait indépendamment du fait que je fus membre du Conseil de la
productivité, d’ailleurs défunt aujourd’hui, mes voyages a travers le monde
m’ont rendu extrémement conscient du fait que la productivité sera la clé du
succés dans I'avenir de notre pays, parce que, comnie j’ai eu 'occasion de le dire
auparavant, le monde n’a pas besoin du Canada, mais le Canada a besoin du
monde.

La perpétuation de services de passagers qui ne sont plus utilisés par le
public, ou le détournement du trafic au détriment d’autres modes de transport
viables au moyen de tarifs de billets anormalement bas, ne peut que résulter en
de nouvelles augmentations du déficit causé par le service de passagers ferro-
viaire, augmentations de déficit qui doivent finalement et inévitablement étre
défrayées par le public. Les mesures prises par le Pacifique Canadien a 1’égard
de son service de trains de passagers ont été examinées et confirmées par des
décisions de la Commission des Transports et sont conformes au principe énoncé
par la Commission royale MacPherson sur les Transports et par le Conseil
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€conomique du Canada. Je pense qu’il est important de se rappeler que chacun
de ces deux organismes a pour tiche primordiale la protection des intéréts de
tous les Canadiens.

Ceci, monsieur le président, termine mes observations. Nous avons ici un
mémoire ainsi qu’un sommaire de mémoire. Vous désirez peut-étre entendre
quelques bréves remarques de M. Sinclair concernant le mémoire, mais je
demeure entiérement a votre disposition.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Crump. Messieurs les membres du Comité,
Je tiens a attirer votre attention sur le fait que, tout d’abord, avant de
Poursuivre l'interrogatoire des témoins, le sous-comité a discuté la question de
Pajournement de 11 heures 11 h. 15.

Ceci a été réglé de la facon suivante: le café sera servi ici a 11 heures. Nous
léverons la séance seulement pendant ce court laps de temps jusqu’a 11 h. 15 et
Poursuivrons ensuite ’audition.

Afin de terminer Iexposé du Pacifique-Canadien, je pense que nous devrions
Mmaintenant prier M. Sinclair de faire ses déclarations.

M. SINCLAIR: Monsieur le président, membres du comité, comme I'a déja dit
M. Crump il nous fait plaisir de nous présenter ici devant vous aujourd’hui, et
cela surtout vu qu’il ressort de plusieurs moyens d’information et de remarques
faites en maints endroits qu’il existe un malentendu au sujet du rdle et de la
fonction du Pacifique-Canadien. Je tiens & déclarer, avant méme de passer au
mémoire, que je crois que les hommes du chemin de fer du Pacifique-Canadien,
et cela je puis vous l’assurer en connaissance de cause grace a mes fonctions et
responsabilités quotidiennes au niveau de la gestion de la Compagnie, ont fait
un travail formidable, exceptionnel surtout au cours de ces derniers mois, alors
que le temps était au plus mauvais—en tant que natif du Manitoba je puis me
Permettre de le dire—en fait, le plus mauvais temps que cette province a connu
depuis avant ma naissance. Et le volume de trafic que ces employés ont
transporté, la maniére dont ils ont entretenu en bonne condition ’équipement et
le matériel roulant ainsi que la facon dont ils ont charrié les produits commer-
Ciaux de notre pays constituent une performance dont nous devrions tous étre
fiers, et non pas quelque chose qui devrait étre critiqué pour des motifs, quels
qu’ils puissent étre, qui poussent ceux qui se sont élevés en critiques.

@ (10.50 a.m.)

Monsieur le président, le mémoire que voici fait office de plaidoyer
de la Compagnie devant le comité, et il pourrait vous étre plus utile et plus
compréhensible si je le commentais page par page, et cela, si vous le voulez
bien, en me rapportant au sommaire qui ’accompagne. Ce sommaire est divisé
en paragraphes numérotés, mais le mémoire lui-méme est assez long. Nous nous
Sommes efforcés d’exposer la pensée et les concepts philosophiques qui ont servi
de bases aux diverses déclarations qui ont été faites devant ce Comité. M.
Crump a énoncé les principes et, avec votre permission, je pourrais maintenant
commenter le mémoire en soulignant les points saillants.

A la page un, M. Crump traite de la préoccupation principale de la
Compagnie, & savoir le transport, et il souligne aussi, comme vous pouvez le
Vérifier au paragraphe premier, que toute suggestion insinuant que Ila
Compagnie poursuit une politique visant a ’abandon de sa fonction de transpor-
teur public, est sans aucun fondement. Ensuite, le mémoire cite les attributions
de ce Comité, tels que cités au Hansard, que nous avons divisées en quatre
groupes. Je vais vous les lire: ces attributions exigent que ce Comité s’occupe
de quatre points: Tenvergure de la demande effective de services de passagers
ferroviaires par le public canadien; le programme actuel de la Compagnie au
hiveau des services de passagers; les projets de la Compagnie en ce qui
Concerne les futurs services de passagers; et les effets qu’auront le programme
de la Compagnie ainsi que ses projets, sur le service de transport des passagers.

M. Crump déclare que la clé des attributions du Comité réside dans les
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mots «demande effective». Je suis certain que ce: concept économique est connu
de plusieurs d’entre vous. Il ne s’agit ici pas seulement d’une courbe de demande
mais d’une courbe indiquant la demande effective. Ce qui implique trés claire-
ment le fait que la demande a satisfaire doit couvrir le cofit total entrainé par le
service que cette demande exige. Sinon il résulterait un gaspillage économique.
Ce point est traité a la page deux. Il y a ensuite les changements qui ont lieu
dans le domaine des transports. Nous en donnons certains exemples. Je vous
prie de noter, en page 5, la déclaration de principe de la compagnie en ces
termes: «La Compagnie a toujours été en mesure de s’adapter a I’évolution de la
demande pour le service-voyageurs ferroviaire. Elle ’a méme prévue.» Nous
croyons que c’est 1a la tiche de la gestion d’une trés grande et importante
institution canadienne.

M. Crump détaille ensuite les quatre critéres appliqués par le passager
moyen en vue de fixer son choix entre les différents moyens de transport. Il
traite des différentes régions du pays, comme vous pouvez le constater a la page
6 et 7. A partir de la page 5, nous traitons de la facon dont le service de
. passagers ferroviaire a été adapté par la Compagnie afin de répondre aux
changements survenus dans la demande réelle et nous énongons ensuite—il vau-
drait mieux dire que nous ne faisons ici que répéter, vous rappeler—quel-
ques-unes des raisons pour lesquelles la demande effective de services de
passagers ferroviaires a subi des changements. M. Crump s’est attardé a décrire
efl un certain détail les programmes trés poussés que lanca le Pacifique-Canadien
au milieu des années 50, comprenant une dépense de quelque $60 millions sous
forme de matériel roulant pour passagers, et le fait que ces investissements
furent reconnus par les milieux professionnels aux Etats-Unis comme un effort
exceptionnel de mise-en-marché est noté a la page 7 de notre mémoire
principal.

Au bas de la page 7 vous pouvez voir un tableau. M. Crump, vous vous en
rappellerez, a déclaré qu’aprés la dépense de cette somme de $60 millions nous
avons pu constater un renouveau d’intérét du public dans le service de
passagers ferroviaire. Les chiffres de la deuxiéme colonne vous confirmeront ce
fait. En effet, la hausse des revenus dus au service de passagers est de $38.6
millions. Cependant, a cause des changements qui survinrent alors sous la forme
de progrés dans les autres modes de transport et de changements dans les
besoins et les préférences du public voyageur, et malgré I'argent dépensé par la
Compagnie, malgré le gros effort de publicité qui avait été fourni, ce chiffre
commenca bientét a décliner et baissa ensuite assez rapidement. Ainsi, par
exemple, entre 1957 et 1960, une période de trois ans seulement, l'indice est
tombé de 22.4 points. C’est 12 une baisse significative eu égard a une dépense de
$60 millions. En d’autres termes, comme il est fait remarquer au bas de la page
7, les améliorations apportées par la Compagnie, les fonds dépensés dans ce but
n’ont pas donné les résultats qu’on en attendait. Et pourquoi? Nous signalons,
aux pages 7 et 8, quatre raisons majeures. Entre 1957 et 1964, les enregistre-
ments de véhicules automobiles au Canada ont augmenté de 3.4 millions a 5
millions. Au cours de la période 1957 a 1963, les dépenses effectuées par les trois
niveaux gouvernementaux, sous forme de routes interurbaines et rurales et de
rues situées dans les agglomérations urbaines, ont atteint un total de $7
milliards. Troisiémement, au cours des sept années 1957-63, $650 millions ont
été dépensés au profit de la Route trans-Canada, qui longe la cléture de la voie
du Pacifique-Canadien sur presque toute sa longueur. Et sur ce point, notre
situation est trés différente de celle de I’autre grand chemin de fer canadien.

Enfin, au cours de la méme période de sept ans, le Ministére des Transports
a dépensé la somme de $900 millions sous forme de télécommunications
techniques, d’aéroports et d’autres infrastructures. Les statistiques publiées par
le Bureau fédéral de la Statistique vous démontrent a quel point les Canadiens
se sont mis a se servir de modes de transport autres que le rail afin de satisfaire
leurs besoins et préférences de déplacement.
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: Nous passons ensuite & la question de la commodité. En tant que natif de
1Ouest, je crois que nous nous souvenons tous fort bien comme il était difficile
de voyager pendant lhiver. Je sais que lorsque je fréquentais I’école au
Mﬁnitoba dans un milieu rural, je m’y rendais d’habitude en carriole et ensuite,
Phiver, en traineau. Aujourd’hui, on me dit que les écoliers de mon village se
Tendent 3 I’école en voiture de sport. Je ne sais si cela est vrai, mais je suis
Certain qu’ils ne s’y rendent pas en carriole.

Les services d’autobus au Manitoba, en Saskatchewan et en Alberta, traver-
Sent ces trois provinces dans toutes les directions et offrent un service de
transport pour passagers excellent. Je m’en suis servi plusieurs fois. Plusieurs
@’entre vous en ont fait de méme. Les progrés réalisés dans le domaine de
Paviation et de la technologie en général ont été expliqués en détail par M.

rump. Le sommaire en fait le résumé a la page 9. A la page 10, nous passons a
la question de la vitesse. Je conduis ma voiture sur une distance de quelque 75
milles de Montréal. La vitesse maximum permise est de 70 milles & T'heure et il
M’est arrivé d’atteindre le 70 milles & 'heure sur une distance de plus de 75
Milles. Parfois je dépasse quelque peu le 70 m.p.h. Cela semble indiquer qu’il y
@ une certaine tolérance en cette matiére. Je ne suis pas le conducteur le plus
lent sur 1a route mais je suis également loin d’étre le plus rapide.

Passons maintenant au co(it supporté par le passager: nous pouvons
toujours nous attendre a ce que les progrés technologiques se reflétent dans le
colit. C’est 14 un principe inhérent a I'industrie du transport, et qui a ét{e fo;t
8pparent dans le cas du transport de passagers par avion. Les nouveaux rea_ctes
2 grande capacité promettent de nous apporter encore d’autx:es réductions
Considérables dans les prix de transport par avion. Mais leurs .couts demeux:ent
toujours inférieurs a ceux du transport par rail & cause du fait que les avions
Jouissent d’avantages inhérents au niveau des prix de revient. Leul'”\s budgets ne
sont pas grevés par l'entretien des voies, leurs opérations ne requiérent pas du
tout le méme recours a la main-d’ceuvre et c’est 1a un autre avantage dont a
toujours bénéficié I'industrie de I'autobus.

® (11.00 a.m.)

Quant au programme présent de la Compagnie en ce qui concerne les
Services de passagers, M. Crump en a traité. Vous trouverez l’exposg de notre
Position 3 ce sujet aux pages 11 et 12. J’aimerais attirer votre attention sur un
Point mentionné au paragraphe situé au milieu de la page 12. Au cours de
Plusieurs audiences de la Commission des Transports, nous avons entendu de
Nombreuses protestations au sujet de la réduction ou de I'abandon de certains
Services de passagers. Trés souvent les plaignants exposaient que, si Ton
*éduisait ou abandonnait un certain service de trains de passagers, cela aurait

€s conséquences défavorables pour la vie sociale et économique de‘es. villes
affectées. Dans plusieurs de ces villes ou le service de passagers ferroviaire été
abandonné, nous avons obtenu les résultats d’enquétes détaillées tendant a
Vérifier si tel avait été le résultat. Dans aucun de ces cas, et je répete, aucun de
Ces cas, le retrait du service ferroviaire n’a-t-il eu d’effet défavorable sur les
fonctions économiques et sociales des villes affectées.

Messieurs, je vous demande de vous rappeler ceci. Il n’y a maintenant
aucun service de passagers par rail entre, par exemple, les deux cités importan-
tes de Montréal et Boston. Je ne vois pas que Boston soit en train de s’étioler.

oston a des intéréts communs avec Montréal et je suis certain, Messieurs, que
Vous serez d’accord pour dire que Montréal demeure une ville de premiére
mportance. Mais je passe 4 une autre région, celle fies Kootenays. A ma
Connaissance, ni Princeton, ni Penticton, ni Castlegar, ni Nelson ou Cr anbrook
Ne périclitent. Nous les voyons comme des centres vibrant dfe vitalité et de
Progres économique et social, et pourtant il n’y a plus eu de service ('ie passagers
erroviaire dans cette région particuliére depuis un nombre considérable d’an-
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nées. Voila seulement quelques exemples; il y en a beaucoup d’autres au
Canada.

Aux pages 12 et 13, nous traitons des changements que nous avons apportés
au service assuré par le Dominion au cours des années afin de I’adapter aux
changements survenus dans la demande effective; nous expliquons pourquoi, en
1960, nous l’avons réduit, pourquoi nous en avons modifié la conception et
comment nous avons modifié la composition du train en vue de satisfaire et de
stimuler la demande, et aussi pourquoi, finalement, nous avons compris que
nous ne pouvions en poursuivre ’exploitation rationnelle et avons donc proposé
d’abandonner ce service.

Ensuite, a la page 13, nous traitons des raisons qui nous ont poussés 2
séparer le transport de messagerie et du courrier de celui des passagers. Afin de
rendre ce service plus efficace et plus compétitif, nous ’avons intégré au service
de marchandise rapide en le combinant avec un systéme de distribution basé sur
plusieurs points centraux, soit au moyen de boites (containers) ou au moyen de
camions. Cela se trouve expliqué au haut de la page.

Il y a un autre point qui pourrait vous intéresser. Ce point est sans doute
plus évident dans l'ouest du pays qu’aux habitants de 1’est du Canada. Je fais
allusion a la construction de nos nouvelles gares de marchandises a Calgary,
Winnipeg, Penticton, Nelson et autres endroits oll jusqu’ici ces services avaient
€té combinés avec celui des passagers, c’est-a-dire avec la gare des passagers.
Ce n’est plus de cette fagcon que nous procédons. Les colis, le trafic de mar-
chandises, tout est acheminé dans une gare de marchandises située a proximité
immédiate d’'une gare de triage. Cela est efficace, c’est la meilleure facon de
procéder en vue d’assurer le meilleur service possible aux clients. Monsieur le
président, puis-je faire remarquer qu’il est maintenant 11 heures.

Le PRESIDENT: Vous pouvez encore continuer pendant quelques instants.

M. Sincrair: Parfait. Je vous en remercie. A la page 14, nous faisons
mention des augmentations de salaire qui ont été en effet trés considérables au
cours des années 1950 et 1960, ainsi que des effets que celles-ci ont eus sur
une opération nécessitant autant de main-d’ceuvre qu’un train de passagers
couvrant de grandes distances, ou méme tout train de passagers. M. Crump a
signalé que le déficit di aux trains de passagers a été $23.9 millions au cours
de 1965, ce qui est rapporté au bas de la page 14.

Je tiens a souligner le fait que le service des trains de passagers, en 1965,
n’a méme pas couvert les dépenses effectuées sous forme de salaires, carburant,
entretien, réparations et amortissement du matériel, exploitation des wagons-
lits et wagons-restaurants, service des repas et du buffet et des frais encourus
par la vente des billets. Il s’agit 1a de frais qui sont trés facilement identifia-
bles, au sujet desquels il ne peut y avoir aucun doute—du moins entre personnes
qui travaillent réguliérement dans ce domaine. Mais j’insiste sur le fait que ces
frais, ainsi que le démontre notre mémoire, ne comprennent aucunement
d’autres genres de dépenses qui pourtant sont certainement imputables au
service des passagers telles que les manceuvres en gare de triage, le service
des gares, l'entretien de la voie, ’entretien des commodités mises a la disposi-
tion des voyageurs ainsi que les frais occasionnés par les employés subalternes
et les surveillants. Ce sont la toutes dépenses qui sont influencées par les
changements dans le degré d’utilisation des services offerts.

Ensuite, a4 la page 15, il y a un tableau qui explique comment, malgré les
améliorations et les adaptations que nous apportions a notre service de passa-
gers a travers le Canada, et a cause d’augmentations dans les colits des
matériaux et des salaires, le déficit dii au service des passagers du Pacifique-
Canadien n’a pas diminué aussi rapidement que nous I’avions espéré.

C’est 'année 1958 qui a été prise comme année de base pour ce tableau,
pour la bonne raison que c’est cette année-1a qui fut analysée par la Commis-
sion royale MacPherson. Le déficit se chiffrait alors a $27.6 millions et en 1965
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cette perte avait baissé a $23.9 millions. Si les modifications apportées par le
Paciﬁque-Canadien n’avaient pas été introduites, je vous laisse a deviner ce
qU'aurait été ce déficit aujourd’hui. Rappelez-vous que nous avons effectué
@’importantes réductions dans le volume des services offerts. Si nous n’avions
pas fait cela, ce chiffre serait aujourd’hui plusieurs fois multiple de $20 millions.

© (11.10 am.) i

. En plus, au bas de la page 15, nous insistons sur le fait—tres important,
a mon avis—que ces déficits ne tiennent aucun compte des frais généraux
ou constants. Il s’agit ici uniquement de frais variables car, dans lindus-
trie du chemin de fer—et il se peut que vous ne sachiez pas cela—les colits
sont divisés en frais variables et frais constants. Les frais variables varient,
comme le mot I'indique, avec le degré d’utilisation du service offert, alors que
les frais constants ou généraux servent a payer les salaires de gens comme
moi-méme.

Cependant, il faut que quelqu’un paye mon salaire, et si le service des
Passagers ne peut défrayer aucune partie de mes heures de travail, alors il faut
que quelqu’autre service fourni par la Compagnie le fasse. De toute facon,
Nous n’avons pas tenu compte de frais constants dans I'élaboration
d’aucun de ces chiffres.

Il y a eu bien des critiques d’exprimées au sujet de l'étude des cotts
dans Tindustrie ferroviaire. Heureusement, j’ai acquis une certaine expé-
tience dans ce domaine depuis 1946. Il s’agit d’une technique encore en voie
de développement; elle nécessite certaines connaisances mathématiques.
Les problémes posés sont assez complexes a cause du fait que nous avons
des cofits indivis.

Cependant, pour faire face & ces problémes, le Pacifique-Canadien pos-
sede ce que je crois étre le centre de calcul électronique le plus avancé du
Canada. Tout au moins en ce qui concerne le secteur de lindustrie
Privée—car je ne vais pas tenter de nous comparer avec le Gouvernement
dans ce domaine—ce centre est le plus avancé. Dans la mise au point de nos
méthodes de compilation des cofits, nous avons fait appel aux conseils des
meilleurs mathématiciens du pays. Nous avons eu Tappui de gens comme le
D" William Hood, un garcon originaire de la Saskatchewan, qui a fait son
chemin d’une facon brillante dans le domaine des mathématiques a Toronto et
qui a déja agi en qualité de conseiller du Gouvernement fédéral. Il a consacré
un grand nombre d’heures de travail au profit de notre Compagnie et nous
avons également bénéficié des conseils d’autres experts en la matiére. >

En plus de cela, nous possédons parmi notre personnel des gens extréme-
Ment bien qualifiés. Ces techniques analytiques ont fait des progreés remarqua-
_les. Je me souviens que quelqu’un a fait allusion a un certain moment a un
livre éerit par Jackman. Ce livre faisait partie de la bibliographie du cours de
transport dont nous nous servions lorsque je faisais mes étude§. Ce livre est
Complétement dépassé par les progrés effectués ces derniére§ années. Il s’agit 1a
Q’une discipline qui se transforme trés rapidement et je tiens a vous assurer
Que le Pacifique-Canadien ne s’est pas du tout laissé distancer lorsqu’il s’est agi
@’adopter ces techniques nouvelles de compilation des colts. Nous les avons
Mises au point et nous en avons discuté en de nombreuses occasions avec des
tribunaux possédant des pouvoirs de réglementation. Vous trouverez cela a la
Page 16.

Ceci nous ameéne maintenant a la question du prix des billets qui a été
traitée par M. Crump. Le point important qu'il s’agit de souligner ici est que l'on
De devrait pas instaurer des tarifs de passagers réduits, si cette mesure a pour
Tésultat de capturer un traffic qui conduit a une perte pour le transporteur
ayant réussi & s’assurer cette clientéle au détriment d’autres moyens de trans-
port qui, eux, seraient en été de transporter ce trafic d’une maniére économique
et profitable. Il ne fait aucun doute que le Plan «Faresaver» ainsi que d’autres
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plans prévoyant des billets & prix réduits introduit au pays fin 1963, ont
détourné un certain trafic que les autobus et les avions auraient pu transporter
a profit, et a capturé du trafic au bénéfice des chemins de fer que ces mémes
chemins de fer ont ensuite dl transporter a perte.

Le progreés réalisé par les moyens de transport autres que ferroviaires sont
traités a la page 16 et au haut de la page 17. Ce sont 1a toutes des constatations
qui sont normalement vérifiées par la Commission des transports. Elle posséde
ses inspecteurs; ceux-ci font leurs tournées dans le pays. Ils sont sur place; ils
font rapport a la Commission. Ils connaissent la situation. La Commission étudie
les services offerts au public en guise d’alternative au service ferroviaire. Nous
soumettons nos déclarations décrivant ces services; nous citons des représen-
tants qualifiés de ces autres moyens de transport devant ces organismes et nous
pouvons ensuite dire avec certitude que, «I1 n’y a aucune raison de croire que la
Commission n’a pas examiné soigneusement la suffisance des services autres que
ferroviaires dans ce cas particulier».

Le PRESIDENT: Avant de passer a 'examen de vos projets pour l'avenir,
nous allons suspendre la séance pendant un quart d’heure.

®(11.30 am.)

» Le PRESIDENT: Avant de poursuivre le témoignage de M. Sinclair, je crois
que nous devrions discuter la question de I’ajournement. Lorsque j’en ai parlé
au sous-comité la semaine derniere, il entrait dans mes intentions d’ajourner a
une heure et de reprendre la séance a 3 h. 30 cet aprés-midi, soit aprés les
Ordres du jour. Je crois qu’il n’y aura aujourd’hui qu’une heure de consacrée
aux questions. Nous pourrions reprendre la séance a 3 h. 30. Je vais, aujour-
d’hui, également demander que le Comité consente.

M. BYRNE: Les questions prendront quarante minutes.

Le PRESIDENT: Quarante minutes. Eh bien, 3 h. 30 nous laisserait encore
suffisamment de temps pour revenir ici, si cela recoit votre approbation.

Je vais également vous demander de consentir aujourd’hui & I’adoption
d’une motion présentée la semaine derniére et proposant qu’il nous soit permis
de nous réunir alors que la Chambre siége. J’ai été avisé par M. Crump que
lui-méme, M. Emerson ou M. Sinclair seraient préts a demeurer ici aussi
longtemps que notre comité aura besoin de leurs services et qu’ils seront
présents a toutes les séances. Si le Comité désire appeler d’autres témoins, les
représentants du Pacifique-Canadien sont préts a revenir devant ce comité plus
tard. Sommes-nous d’accord pour reprendre la séance a 3 h. 30 cet aprés-midi?

Il en est ainsi décidé.

Le PRESIDENT: Parfait. Alors j’aimerais également que I’'un de nos membres
propose une motion a I’effet que le mémoire du Pacifique-Canadien, celui
comprenant 39 pages et que M. Sinclair est en train de commenter, soit imprimé
en appendice aux proces-verbaux et témoignages d’aujourd’hui. Pourrais-je
entendre une proposition a cet effet?

Proposée par M. Byrne, appuyée par M. Southam, la proposition est
adoptée.

A présent, la parole est a M. Sinclair. Je m’excuse de vous avoir inter-
rompu.

M. SINcLAIR: Merci, monsieur le président. Messieurs les membres du
Comité, nous sommes a la page 17 du mémoire. M. Crump nous dit dans le
premier paragraphe quels sont les projets d’avenir du Pacifique-Canadien dans
le domaine du service des passagers. J’attire également votre attention sur le
paragraphe au bas de cette page disant qu’il s’agit d’évaluer aussi exactement
que possible les besoins de ce service des passagers au cours des années a venir,
et qu’il faut tenir compte des différentes disponibilités au niveau de ’équipe-
ment roulant pour passagers, tant sous forme de voitures que de locomotives.
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A la page 18, nous traitons de notre politique récente concernant certaines
Parties de notre matériel. Nous avons envoyé a la ferraille des voitures
démodées, tandis que d’autres ont été transformées en wagons d’habitation ou
d’atelier pour les équipes d’entretien. Ce détail n’est pas indiqué a cet endroit
Mais c’est bien ce que nous avons fait. I1 faudrait 'ajouter au tableau. Et nous
avons aussi transformé pour le service de marchendises des locomotives diesel
Qui avaient été retirées du service des passagers. Ceci comporte, comme T'a
expliqué M. Crump, une transformation des engrenages de la boite de vitesses
de sorte que la locomotive est capable d’une vitesse de pointe de quelque 89 a 90
milles 4 I’heure.

Le service de marchandises diesel est concu pour une vitesse maximale de
65 milles a I’heure, et, grace a cette transformation, la puissance utile de la
locomotive se trouve accrue de quelque 30 pour cent, du moins dans le cas d’une
locomotive diesel de 1,500 & 1,800 cv. Ce qui revient & dire que les locomotives
que nous utilisions dans le Dominion, par exemple, ont été transformées et
Opérent actuellement d’une maniére plus efficace mais a une vitesse réduite a 65
milles 3 I’heure dans le service des marchandises. Si nous n’avions pas fait cela,
hous aurions dit nous passer d’une capacité motrice d’environ 30 pour cent par
unité motrice.

L’inventaire actuel de I’équipement pour passagers de la Compagnie du
Pacifique-Canadien comprend, outre les automotrices diesel, des wagons en
acier inoxydable qui seront entiérement utilisés dans la composition du train
transcontinental The Canadian et celle des trois services interurbains dont M.
Cl‘ump a fait mention. Certains de ces services interurbains devront également
faire appel & notre matériel roulant peint en rouge de Toscane de production
récente et qui se trouve encore dans un état acceptable par le public des
Voyageurs. Nous possédons également parmi nos wagons peints en rouge toscane

es unités qui sont actuellement démodées. Les voyageurs ne s’en serviront pas
Sans protester. Je tiens a souligner la phrase suivante: a la lumiere de la
demande effective présente et future, il n’y a aucune justification a avancer
bour J’achat de matériel roulant nouveau et dispendieux, ni pour la restauration
4 prix d’or du vieil équipement en notre possession.

A T’heure actuelle, le Pacifique-Canadien ne dispose dans son parc de
locomotives plus que de 28 unités diesel dont la boite de vitesses est adaptée au
Service de passagers. Méme si nous tentions d’acheter des nouveaux diesels pour
le service de passagers, l'activité économique actuelle au Canada est telle, et ceci
Sapplique & 'industrie produisant les locomotives diesel.aussi bien qu’a toutes
les autres industries, que le délai de livraison serait d’environ un an. Cependant,
d’apreés les résultats de I’analyse que nous avons faite de la situation telle qu’elle
€xiste actuellement et telle que nous la voyons se profiler dans l'avenir, il
Nexiste aucune justification pour l'achat de locomotives diesel additionnelles
Pour le service de passagers. Je tiens également a insister sur le fait—mentionné
a la page 18—et c’est 13 un fait important eu égard a certaines remarques qui ont
€té faites, que le parc diesel du Pacifique-Canadien est un excellent parc de
locomotives. Il rend des services de premier ordre et, tenant compte des
€xigences fantastiques posées par la tiche imposée a la Compagnie, tache qu’elle
est occupée a remplir pleinement, malgré des difficultés d’envergure majeure,
Nous possédons maintenant dans cet inventaire 50 unités que la Compagnie a
Ouées a des compagnies ferroviaires américaines.

9 (11,40 a.m.)

Il s’agit ici de 50 locomotives diesel provenant d’un certain nombre de
Compagnies de chemin de fer américaines et elles comprennent 42 unités de
ligne et 8 unités de manceuvre. Malheureusement, nous venons d’apprendre que
quelques-unes de ces compagnies américaines, du reste toujours extrémement
Coopératives, vont bientdt avoir besoin de leurs locomotives. Dix des unités que
Nous opérons actuellement sous bail devront étre rendues a leurs propriétaires
Pour la fin du mois. Ce sont 13 des locomotives que les lignes américaines
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utilisent dans le transport des minerais et cette opération est habituellement
discontinuée pendant la saison d’hiver. La compagnie Duluth Missabe and Iron
Range en est un exemple et c’est celle-1a qui réclame ses dix unités pour la fin
du mois. Et le mois prochain, il est probable que la compagnie Lake Superior
and Ishpeming rappellera ses unités a elle—nous en avons quatre.

Au bas de la page 18, nous établissons une comparaison entre tous les tarifs
de passagers et examinons quelle a été leur évolution au cours de la période
1949-1965. L’année 1949 constitue une année de base pour plusieurs analyses
statistiques effectuées par des services gouvernementaux. Nous soulignons que
les tarifs de passagers autorisés par la Commission des Transports comme étant
justes et raisonnables ont augmenté, depuis 1949, de 4 cents a 5 cents dans le
territoire Calgary-Edmonton et stations situées a I’est de ces centres, et de 43
cents a 5 cents a louest de ces centres. Cependant, & cause des tarifs a prix
réduit, de concurrence, le taux effectif, le tarif effectif moyen‘chargé par le
Pacifique-Canadien en 1965 fut de 2.73 cents par passager et par mille, comparé
a 2.72 cents en 1949. En d’autres termes, le paiement effectif pour le service de
- passagers ferroviaire au Canada est le méme aujourd’hui qu’il I’était en 1949 et
nous vous prions de comparer cet état de choses avec 'indice du cofit de la vie
qui a augmenté de 39 pour cent au cours de la méme période.

Il est évident que des tarifs de passagers ferroviaires maintenus a 2.73 cents
sont trop bas par rapport aux coflits auxquels nous devons faire face aujourd’hui
et sont de beaucoup en dessous de ce que la Commission des Transports a jugé
étre juste et raisonnable.

Nous traitons ensuite d’un point que je considére trés important. M. Crump
y a fait allusion. Nous déclarons formellement qu’il est difficile d’indiquer aucun
facteur qui pourrait tendre a arréter la tendance actuelle si défavorable au
service de passagers ferroviaire tel que nous le connaissons aujourd’hui. Et nous
expliquons pourquoi il en est ainsi. M. Crump traite ensuite en détail de la Ligne
Takata, de la formidable mise de fonds qui y a été nécessaire et des différences
qui existent dans la situation au Japon comparée a celle au Canada. Person-
nellement, j’ai aussi eu le privilége de voyager a bord de ce train et, comme 1’a
dit M. Crump, il est magnifique. J’ai été renversé par le colit de construction. Et,
en tant que natif du Manitoba, et ayant parcouru quelques-unes des routes
entre Tokyo et Osaka, j’avais été surpris de constater que le genre de routes
qu’avait connu le Manitoba il ¥ a des années n’a pas disparu de la terre mais a
été transporté comme par magie dans cette région entre Tokyo et Osaka. Vous
ne seriez pas capable de les parcourir en automobile s’il se mettait a pleuvoir:
Ces routes sont bien pires qu’une route rurale des années 1920; elles tortillent
dans tous les sens, manquent totalement de gravier et ont t6t fait de vous faire
comprendre pourquoi tout le monde voyage en train. C’est 1a la facon dont ces
gens se transportent.

Le corridor du nord-est des Etats-Unis, voila qui constitue un sujet d’étude
trés intéressant pour toute personne quelque peu intéressée aux problémes du
transport en commun. Les cotits sont trés élevés. Le président des Etats-Unis a
déja rendu disponible un fonds de $90 millions. Mon expérience me dit que ces
premiéres évaluations sont toujours dépassées lorsque le projet est finalement
terminé, et je suis donc enclin a parler d’un cofit total probable de plus de $100
millions. La densité de population est trés différente 1a-bas de ce qu’elle est par
ici. Je suis certain que plusieurs d’entre vous ont été dans la région entre
New-York et Washington, ou je ne ferai mention que de centres urbains tels
que Philadelphie et Baltimore. Comparez donc cette situation avec la densité
que nous avons ici au Canada. Nous n’avons rien qui puisse se comparer a
New-York et Washington avec, entre les deux, des centres comme Baltimore et
Philadelphie.

Nous parlons de cela jusqu’a la page 21, et ce qu’il faut retenir de tous ces
projets de super-trains futuristes, aux Etats-Unis, au Japon et dans le cas
du projet dont il a déja été question au Canada, c’est que ce sont les
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gouvernements qui sont appelés a4 en fournir les fonds. A présent, il me semble
qu’il reste & décider si un pays, ne comptant que 20 millions d’habitants dans
toute sa vaste étendue, peut se permettre le luxe de ce genre de dépense. Il est
hors de doute qu’il faut que cet argent soit fourni par quelqu’un, et j’ai lu
quelque part que le National-Canadien a déclaré qu’il s’attendait a ce que le
Gouvernement souscrive cet engagement financier. Cela a été publié dans la
Presse.

Il est évident, comme I’a fait remarquer M. Crump, que tout ceci est
hautement spéculatif. Tl s’agit ici de trains complétement différents de ceux
Opérant sur la ligne Takata dont nous parlions tout & I’heure. Ces nouveaux
Projets nécessiteront des expériences, des recherches et il y aura des gros
Problémes tant en ce qui concerne leur opération qu’'en ce qui a trait a la
Construction de leurs voies.

La partie suivante de notre exposé traite des effets qu’auront le programme
actuel de la Compagnie ainsi que ses plans pour P’avenir. M. Crump a traité de
16} suggestion qui a été faite voulant que le Pacifique-Canadien ait délibérément
d}minué la qualité de son service de passagers, et il a déclaré qu’elle était
reellement la politique de la Compagnie. Il a dit que ces accusations sont sans
aucun fondement.

I1 a dit que la politique de la Compagnie prévoit que le service de passagers
ferroviaire sera maintenu partout ou une demande effective s’en fera sentir.

5 Ensuite, nous traitons de la question des employés de la Compagnie. Je ne
Sals si les membres du Comité se rendent compte du fait qu’au Pacifique-
Canadien nous avons une équipe excellente d’employés dévoués et combien nous
Nous réjouissons de cette belle coopération, depuis M. Crump jusqu’au gars qui
4 commencé a travailler chez nous ce matin. Au Pacifique-Canadien, nous ne
Venons pas tout simplement au travail; nous venons plutét prendre nos ordres,
Comme dans une armée, et ceci dénote bien l’esprit de corps qui regne chez
Nous. Nous avons beaucoup pensé a ce que nous pourrions faire lorsque la
clientéle utilisant un service de passagers diminue et que ce service devient
Superflu. Je tiens a dire, en ma qualité d’officier de la Compagnie qui a été mélé
A plusieurs négociations industrielles et autres questions du domaine du travail,
que je suis convaincu que la trés grande majorité des employés du Pacifique-
Canadien désirent étre occupés a des taches productives. Ils n’aiment pas étre
€mployés dans des positions superflues. Je crois que ceci est important. La
Sénsation d’étre superflu est néfaste pour le moral. Les gens qui travaillent, et
Certainement ceux qui travaillent pour le Pacifique-Canadien, veulent en grande
Majorité étre occupés a des taches productives; ils ne veulent pas étre employés

ans lopération de trains, soit que ceux-ci soient vides ou qu’ils soient remplis
au moyen de tarifs couvrant moins que les frais, tout en détournant des
Passagers d’autres moyens de transport qui pourraient les servir en réalisant un
brofit net. Il y a, bien entendu, des exceptions, mais la majorité pense comme je
Viens de I’exprimer.

En ce qui concerne les relations entre la Compagnie et le peuple canadien.
€ parle maintenant comme 1'un de ceux qui ont eu 'avantage de profiter des
€cons d’histoire du Canada données a I’Université du Manitoba sous la direction
€ savants historiens tels que le présent ministre des Transports, bien connu de

Vous tous; j’ai été parmi ses étudiants alors que je fréquentais cet alma mater.
,EIa peut surprendre un peu car je parais plus vieux que lui. Mais non. A
%Université du Manitoba, nous avons toujours été trés fiers des relations qu’a
€tablies M. Pickersgill alors qu’il faisait partie de la Faculté d’histoire de
Cette université. Certains de ses éléves ont ensuite été choisis comme boursiers
Rhodes et sont devenus des historiens de renom au Canada. Et rappelez-vous
Sgalement qu’a cette époque son doyen n’était nul autre que le grand D" A. R.

. Lower, qui a écrit ce que je crois étre le meilleur livre d’histoire du Canada,
Une ceuvre que nos enfants ont maintenant le privilége de lire. Voila ce que
Yavais 4 dire concernant ce détail anecdotique sur un aspect de la vie de M.
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Pickersgill dont quelques-uns d’entre vous n’étaient peut-étre pas au courant.

A tout événement, en tant que Canadien qui a eu le privilége de fréquenter
I'Université du Manitoba, et il y en a quelques-uns de cet alma mater au
Pacifique-Canadien, I’histoire nous tient a cceur, nous aimons 1’étudier et nous
avons traité des aspects historiques de la question dans ce mémoire. L’histori-
que de la formation du syndicat qui construisit le Pacifique-Canadien constitue
un épisode admirable. Il a de l’allure, il est rempli de courage. Et notre
mémoire expose certains faits ayant trait a cette épopée. Quelle était la
somme que le gouvernement était prét a consentir? Combien d’acres de terres
allait-il réserver au profit de la Compagnie? Les chiffres sont indiqués ici; les
citations sont faites en détail. Il ne s’agissait pas de 25 millions d’acres mais bien
de 100 millions d’acres.

Lorsque George Stephen négocia avec Sir John A. Macdonald, I’histoire
vous confirmera qu’il répétait: «Donnez-moi plus d’argent et moins de terres».
Pourquoi insistait-il la-dessus? Parce que la terre était pratiquement sans
aucune valeur. Personne n’était prét a l’acheter, personne n’y était intéressé.
Nous avons ensuite traité de certains autres problémes de ’époque. Les difficul-
tés auxquelles dut faire face Alexander Mackenzie, et nous faisons allusion a
Taffaire Allan, a 1’échec de Mackenzie dans ses efforts visant a réaliser son
projet, au contrat octroyé par Sir John a Onderluk, a l’entreprise de la
consiruction a partir de l'océan Pacifique et, en page 25, nous parlons du
rapport de la Commission royale de 1882. Que disait ce rapport? Que la
construction s’exécutait strictement comme s’il s’agissait de travaux publics,
gu’on y sacrifiait de 1’argent, du temps et toute idée d’efficience. Le rapport se
plaignait de ce que nombre de personnes avaient été engagées non pas a cause
de leur compétence mais pour des raisons de patronage politique; que des
travaux de grande envergure se faisaient avec beaucoup moins de considération
pour I’économie et I'efficience que s’il s’était agi d’'une entreprise privée, et que
la maniére dont étaient octroyés les contrats n’était pas de nature a garantir que
les travaux seraient exécutés au coat le plus bas et le plus tét possible. Tout
cela se passait en 1882 alors que le gouvernement était occupé a tirer au clair la
situation chaotique dans laquelle se trouvait alors la construction du Pacifique-
Canadien avant que ce projet ne fit repris par le Syndicat dirigé par George
Stephen.

Mais avant que Stephen et Macdonald ne signent leur fameux contrat, Sir
John se rendit en Angleterre espérant obtenir de l’aide du Gouvernement
britannique. Les Anglais déclinérent. Il tenta ensuite de persuader le Grand
Tronc de terminer la construction; mais cette compagnie refusa également. M.
George Stephen et ses associés vinrent a la rescousse du Gouvernement, comme
il est expliqué ici, en construisant le Pacifique Canadien et sauvegardant
1’Ouest au bénéfice du Canada. Comme je I’ai fait remarquer, c’était une époque
admirable, courageuse. Nous pouvons nous considérer chanceux ici au Canada
de posséder dans notre histoire une telle époque, de tels exploits.

Vient ensuite le texte du préambule a la Loi instituant en corporation le
Pacifique Canadien. Je vous suggeére de lire ce préambule que nous avons cité
dans le mémoire. La pureté du style, la tournure de phrase, tout cela mérite de
nous remplir de fierté.

A présent, examinons quelle fut la récompense, le prix offert en échange de
cette promesse de construire le chemin de fer en une époque de dix ans, de le
pourvoir de I’équipement nécessaire et de le maintenir en opération. Un total de
$25 millions ainsi que 25 millions d’acres de terres. Malgré cette contribution,
les gens qui assumeérent la responsabilité de cette construction faillirent tout de
méme perdre tous leurs investissements. Il est un fait inéluctable—un fait
historique, que les membres du Syndicat engagérent tous leurs biens personnels,
hypothéquérent leurs foyers, obtinrent de l'aide de leurs épouses et de leurs
amis afin de parvenir a terminer avec succés cette entreprise formidable. Ils
faillirent tout perdre, mais grace a leur courage et a leur résolution, ils finirent
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Par triompher de toutes leurs difficultés et menérent leur tache a bonne fin, non
bas au bout de 10 ans mais en 5 ans.

A la page 27, nous attirons I’attention sur une erreur malheureusement
assez populaire qui consiste a se baser sur la valeur actuelle des terres, et a dire
que c’est 1a la valeur que ces terres possédaient en 1881. Comme je 1’ai fait
remarquer, vous pouvez lire les livres d’histoire du Canada. Ces terres étaient
sans valeur. En outre, le Syndicat du Pacifique-Canadien n’a jamais recu, ni de
la Compagnie du Pacifique Canadien, les 25 millions d’acres. Environ 6 mil-
lions de ces acres furent abandonnés en faveur du Gouvernement en paiement
d’une dette a raison de $1.50 I’acre.

Malgré tout cela, la Compagnie a réussi a se tailler une place honorable
dans le domaine de la colonisation des terres vierges. Cette performance est
décrite dans le mémoire et elle est en contraste avec la maniére dont certaines
autres compagnies de chemin de fer menaient leur politique de colonisation des
terres desservies par le rail.

®(11.50 a.m.)

Le Pacifique-Canadien gére des fermes expérimentales dans l'ouest du
bays; il a introduit un systeme d’irrigation en Alberta; il a importé d’ Ecosse et
d’allleurs du bétail primé pour 'amélioration de l’elevage Sa politique d’immi-
gration s’avéra efficace et amena des colons au Canada en provenance de
IEurope a une époque ot le Gouvernement n’était pas en mesure de faire tout
ce qu’il efit aimé faire dans ce domaine en vue de coloniser cette vaste étendue
de I’Ouest que le Pacifique-Canadien avait ouvert a la colonisation.

Nous citons, au bas de la page 27, des ceuvres de Harold Innis, qui est un
auteur canadien de trés grand mérite:

«L’exécution du contrat par I'achévement de la ligne principale du chemin
de fer marqua un jalon historique dans I’expansion de la civilisation a travers
le Canada.»

Au haut de la page 28 se trouve une citation du rapport de la Commission
Duff de 1932. Vous vous rappellerez que le Juge Duff fut I'un des juristes les
plus distingués du Canada, un juriste qui a été reconnu comme l'un des
meilleurs esprits juridiques de I’histoire, et auquel ses confreres anglais rendi-
rent un hommage émouvant & Poccasion de son décés. C’est 1la I'homme qui a
écrit ces lignes:

«A cause de cela, le Pac1ﬁque Canadien, le contribuable le plus considérable
au Canada, a été soumis a la concurrence de hgnes de chemin de fer apparte~
nhant a la Couronne et gérées par I'’Etat, et appuyées par les ressources finan-
cidres de tout le pays. La compagnie, elle, le Pacifique-Canadien, avait
rempli honorablement ses obligations contractuelles originales vis—:‘a—vis du
Parlement canadien». Je laisse le reste de la citation a votre lecture personnelle.

Vient alors une citation du Professeur Hodges, qui a fait une étude tres
boussée de aménagement de I’Ouest canadien, et je pense que les habitants de
cette région apprécieront certaines de ses observations, surtout celles traitant de
ces subsides accordés sous forme de terres et d’argent. Il fait remarquer que Sir
John A. Macdonald faisait preuve d’un sens des affaires tres développé lorsqu’il
accorda a la Compagnie ces 25 millions d’acres plutét que ’équivalent en argent,
vu que de cette maniére il forcait le Pacifique-Canadien a assumer le réle
d’agent des terres favorisant ainsi la colonisation. Il poussa donc le Syndicat a
faire tout en son pouvoir afin d’ouvrir ’Ouest a la colonisation. Ensuite, il cite le
Manitoba Free Press, un journal qui n’a jamais été un admirateur du Pacifique-
Canadien, et voici ce que déclare ce journal: «L’énergique encouragement don-
né a 'immigration et a la colonisation de 1’Ouest pesérent plus lourd dans la
balance que le nombre de dollars et d’acres octroyés pour la construction du
chemin de fer». Et le journal conclut que «Sur la base de ce critére, le Paci-
fiqgue-Canadien n’a certainement pas été trouvé en défaut».
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N’est-il pas curieux de constater comme les gens ont la mémoire courte, a
en juger par ce que l'on peut lire aujourd’hui? Il demeure que nous avons
rempli dans le passé, et que nous continuons a remplir, toutes les obligations
de la Compagnie vis-a-vis du peuple du Canada.

M. Crump a parlé des problémes fondamentaux des transports au Canada.
Le mémoire explique cela. J’attire votre attention tout particuliérement sur la
page 29 ou il est souligné que la Compagnie du Pacifique-Canadien est cons-
ciente de ses responsabilités en tant que compagnie de transport, mais aussi en
tant que compagnie tout simplement canadienne. Au Pacifique-Canadien, nous
sommes tous fiers du fait que plus de la moitié de nos parts ordinaires est entre
les mains de Canadiens.

Notre mémoire traite ensuite de la Commission des Transports. Nous
insistons sur le fait que leur responsabilité consiste a sauvegarder les intéréts du
public au Canada contre les abus possibles des compagnies ferroviaires. Et
les compagnies peuvent confirmer le fait que la Commission remplit cette
.fonction au plus haut degré. A présent, la Commission a bien souvent rendu un
jugement défavorable a la.compagnie du Pacifique-Canadien, et pourtant, le
Pacifique-Canadien est forcé de reconnaitre que la commission constitue 1’orga-
nisme le plus compétent au Canada en matiére de transport, et surtout en ce qui
concerne les répercussions du transport sur les intéréts du peuple canadien, et il
est hors de doute que le public est extrément bien servi par cette commis-
sion.

J’ai eu personnellement ’occasion de rencontrer cette commission et de
comparaitre devant elle, la Commission des Transports, et aussi devant 1'In-
terstate Commerce Commission, la Federal Power Commission et la Federal
Communication Commission des Etats-Unis.

J’ai lu beaucoup de jugements rendus par le tribunal compétent en matiére
de tarifs en Grande-Bretagne, et je puis déclarer, Messieurs, que cette Com-
mission des Transports du Canada supporte trés bien la comparaison avec ces
autres organismes de réglementation.

A la page 30, nous poursuivons en expliquant quels sont les critéres que la
Commission a adoptés afin de rendre son jugement. Il y a eu un léger
malentendu a ce sujet a cause du texte produit par le commissaire Griffin lors
du premier jugement rendu au sujet du Dominion. Son avis a été cité hors de
son contexte, sans quoi il est facile & comprendre. Ce a quoi le commissaire
faisait allusion dans ce texte-1a, c’était la question du devoir, des obligations et
des responsabilités de la Commission en vertu de 'article 315 de la Loi sur les
chemins de fer, qui n’ont rien a faire avec les aspects socio-économiques ou de
relations industrielles. C’est 1a tout ce que voulait dire le commissaire Griffin.
Les véritables critéres furent énoncés par le commissaire en chef. Nous expli-
quons cette question en détail aux pages 30 et 31. Il s’agit d’un équilibre a
atteindre entre la commodité du public et les pertes encourues par la compagnie
ferroviaire. Ceci exige de la compétence, du tact, et I'exercice d’un jugement
juridique bien développé.

® (12.00 a.m.)

Ce jugement—et je suggérerais qu’il vaut la peine d’étre lu trés attentive-
ment—nous montre bien comme le probléme a été examiné avec soin. Je tiens a
déclarer, monsieur le président, et nous I’avons déclaré également dans notre
mémoire, que lorsque la Commission fait des constatations et rédige des
conclusions, soit que celles-ci nous soient favorables ou défavorables, elles sont
toujours dignes d’attention et de respect. J’ai lu certaines attaques contre
T'impartialité de la Commission des Transports et je déclare qu’elles sont sans
fondement. Je dis cela ayant comparu devant la Commission et j’ajouterais,
messieurs, que d’attaquer I'impartialité de cette cour uniquement parce qu’elle
vous a donné tort mérite d’étre critiquée pour la bonne raison que si le respect
de la justice s’en allait, ce serait la faillite de nos institutions.
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M. Crump a fait allusion a la Commission royale sur les Transports,
présidée par M. MacPherson. Voila une commission qui a traversé le pays d’'un
bout & l'autre, et cela plusieurs fois.

Et, avant que je ne l'oublie, si vous me permettez de retourner en arriére,
je vous prierais de noter que dans le cas du Dominion, jamais la Commission
—et ceci ne se trouve pas dans notre mémoire—jamais la Commission n’a rendu
de décision préliminaire a I’audition aussi onéreuse pour une compagnie ferro-
viaire que celle rendue lorsqu’elle ordonna l’enquéte au sujet du Dominion.
Lisez la note. Constatez par vous-mémes quel fardeau de preuve elle imposait
au Pacifique-Canadien. Dans toute I’histoire de la Commission il n’y en a jamais
eu d’aussi lourde que celle-1a. Et le Pacifique-Canadien a été obligé de satisfaire
ce fardeau de preuve au cours de son audition concernant le train Dominion.

Comme je I’ai déja dit, la Commission royale MacPherson a visité toutes
les parties du Canada. Elle a tenu de nombreuses audiences ici a Ottawa et aussi
dans toutes les autres grandes villes du pays. Et, ne I'oublions pas, il s’agissait 1a
d’un groupe de personnes fort distinguées du monde intellectuel. La commission
était présidée par M® Murdo MacPherson que tous les Canadiens de T'ouest du
pays connaissent comme un spécialiste des transports et un membre du barreau
distingué. Il y avait parmi les membres un dirigeant du monde agricole et
mathématicien; un économiste, le D* Platt, de I’Alberta; un dirigeant du monde
financier de la Colombie-Britannique; un chef ouvrier de 1’Ontario possédant
une trés grande expérience; un économiste forestier du Québec ainsi que celui
qui était alors directeur de la Commission des Transports des Provinces
Maritimes et qui maintenant préside aux destinées du Conseil des Ports
Nationaux. Voila ceux qui composaient cette Commission royale.

A la page 32 et suivantes, nous avons reproduit une partie des témoignages
qui furent enregistrés devant cette Commission au sujet du service de passagers
ferroviaire. Le premier témoin est ’honorable Duff Roblin, premier ministre du
Manitoba, alors qu’il était interrogé par M° Arthur Mauro, I’avocat retenu par
cette province. M. Roblin établit la distinction entre services de passagers sur
ligne principale et sur ligne auxiliaire et il déclare, ce que nous citons au bas de
la page 32: «En ce qui concerne les services de passagers sur ligne principale, la
situation idéale serait sans doute celle ou ce service de passagers produirait
suffisamment de revenus pour couvrir tous les frais attribuables directe-
ment ou indirectement a ce service.» Ceci veut dire le colt variable aussi bien
que le cofit constant. Voila ce que déclara le premier ministre du Manitoba; ces
services devraient couvrir tant les frais variables que les constants (généraux).
Il ajoute que cet idéal ne peut apparemment pas étre atteint et, dans ces
conditions, il fait deux suggestions: premiérement, la compagnie de chemin'de
fer devrait continuer a éliminer les services qui font double emploi; deuxiéme-
ment, si certains services de passagers sur ligne principale s’avérent requis dans
l'intérét national—il emploie les mots «jugés nécessaires, jugés dans l'intérét
national»—alors ces pertes devraient étre absorbées par le trésor fédéral. Voila
pour le témoignage du premier ministre Duff Roblin.

Ensuite nous avons le témoignage du D* H. W. Harries, le doyen de la
Faculté de Commerce a I’Université d’Alberta et depuis de longues années
représentant attitré de la Province d’Alberta. Il répondit a M. Frawley dans les
termes suivants: «Je ne puis concevoir qu’il existe une nécessité au monde pour
que le Canadien-National et le Pacifique-Canadien opérent des services de trains
de passagers a partir de cette ville, il parlait ici a Ottawa, a destination de
Vancouver uniquement pour accommoder quelques personnes qui ne sont pas
prétes A payer le prix entier du service. Si c’est le cas et si le service ne s’avére
pas rentable, alors abolissons le service.» Voila l'avis du témoin expert de
PAlberta. Il ne s’agit de personne d’autre que du doyen de I’Ecole de commerce
de I’excellente université d’Alberta.

Passons maintenant au D* Ernest W. Williams, professeur a I’Université
Columbia, un autre ami de M. Frawley. Il représentait le Manitoba et 1’Alberta.
Et qu’a-t-il dit? «La question se pose de savoir s’il existe des raisons économi-
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ques convainquantes pour la continuation de services de passagers ferroviaires
sauf dans le cas spécial du transport urbain et des transports & courte distance
et forte densité, dont les exemples semblent étre rares au Canada.»

Ensuite le D" Hughes, doyen de la Section des Transports a la Faculté de
Commerce de l'université de Colombie-Britannique, fut entendu en tant que
représentant de la Colombie-Britannique. I1 déclara: «Il y aura toujours des
objections assez fortes contre I’abandon, de la part d’'une minorité intéressée. Et
cependant il est évident, par le fait méme, que le service n’est pas rentable, que
la majorité des clients ont déja transféré leur allégeance a des moyens de
transport qui font concurrence aux chemins de fer. L’hésitation des clients
éventuels a rémunérer ceux qui leur offrent le service, semble indiquer qu’il
n’est plus indispensable.»

Plus loin, nous citons les conclusions de la Commission royale. M. Crump a
cité des extraits de cette partie de notre mémoire. Je passe maintenant a la page
35. Nous avons appuyé sur une des observations de la Commission, a savoir que
les chemins de fer désertent les localités, en retirant leurs trains de voyageurs;
sila question était envisagée plus objectivement, on verrait que ce sont les
localités qui désertent les trains de voyageurs.

Nous portons ce fait & votre attention, monsieur le président, et messieurs
les membres du comité, non pas sous forme d’un grief ni pour nous plaindre du
publig mais pour appuyer sur la nécessité de remanier les services de fagon
qu’ils correspondent a la demande réelle.

Ce n’est pas tout. Au bas de la page, un passage mérite de retenir votre
attention: «Si, dans I’élaboration de la politique future des transports au
Canada, on ne tient pas compte des conclusions de la Commission royale
MacPherson qui, dans une large mesure, portent sur les services de voyageurs,
les problémes actuels persisteront puisqu’ils n’existe aucune autre solution
judicieuse et rationnelle».

Nous parlons ensuite des obligations que nous impose notre statut de
société canadienne. Puis nous nous arrétons aux conclusions auxquelles en vient
le Conseil économique du Canada dans son Premier Exposé annuel. M. Deutsch,
un autre Canadien de I’Ouest, y expose son avis sur la nécessité d’assurer la
productivité maximum de nos moyens de transport par leur pleine utilisation.

Puis nous nous reportons a la page 1284 du hansard du 15 février, aux
déclarations du ministre des Transports. Arrétons-nous-y un instant. «Je ne
m’imagine pas qu’il y ait vingt millions de gens, quelque part ailleurs dans
T'univers, qui aient a payer de telles sommes pour leurs déplacements», a dit le
ministre. Voila son premier point. Voici maintenant le deuxiéme: «I1 n’y a pas
un autre pays de 20 millions d’habitants dans l'univers qui dépend tant, pour
maintenir son niveau de vie, de l'exportation d’une grande partie de ses
produits dans le reste de I'univers». Et ceci: «Ces deux faits signifient que si les
producteurs canadiens doivent obtenir un rendement raisonnable pour leurs
produits et pour ce qu’ils vendent sur les marchés d’exportation, le cofit du
transport des marchandises ne doit pas étre trop élevé. Voila un élément
fondamental du transport au Canada.»

Et voici l’alinéa suivant: «A moins d’affecter des sommes exagérées a nos
services de transport, nous devrons abandonner ces services quand il y aura
dédoublement. Si nous voulons maintenir un niveau de vie élevé et accorder des
loisirs convenables a nos vieillards, nous devons nous montrer efficaces. Nous
devons étre préts a nous débarrasser des services désuets et de ceux qui ne sont
presque plus utiles.»

Enfin, au dernier alinéa, le ministre déclare que le colit du service doit étre
acquitté soit par ceux qui en profitent ou par ceux qui profitent d’un autre
service, ce qui veut dire que le co(it doit en retomber sur le tarif-marchandises
ou sur les contribuables. Il déclare qu’il n’existe pas de troisiéme solution. En
somme, il répéte exactement ce qu’ont dit les économistes Harries, Williams et
Hughes, que j’ai cités. Il ne fait que reprendre, en substance, les conclusions de
la Commission royale MacPherson. ,
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J’en viens maintenant a la derniére page du mémoire. Vous permettez,
monsieur le président? Nous demandons: «Se peut-il que non seulement le
Pacifique-Canadien mais aussi la Commission des transports, la Commission
royale d’enquéte sur les transports, le Conseil économique du Canada, en méme
temps que des spécialistes expérimentés, des professeurs, les témoins experts du
monde du commerce que j’ai mentionnés, et d’autres*gui ont exprimé les mémes
Vues, se soient tous trompés quant a la politique jugée la meilleure pour le

anada en matiére de transport? Merci, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Messieurs, on vient de vous présenter le mémoire du
Pacifique-Canadien. Le moment d’interroger les témoins est donc venu mais,
auparavant, je veux vous informer officiellement de la présence de I’honorable
John Turner, ministre sans portefeuille, qui assistera a toutes nos séances et qui
bilotera les réunions du comité pour I’audition des représentants du Pacifique-
Canadien. Je vous souhaite la bienvenue, monsieur le ministre; vous aurez sans
doute quelque chose a nous dire durant les audiences.

M. McIntosh est en téte de la liste.

M. McInTosH: Monsieur le président, le chef de notre groupe de conserva-
teurs, M. Bell, me rappelle qu’il y a lieu de féliciter MM. Crump et Sinclair de
leurs exposés. Je puis vous assurer qu’il n’était pas nécessaire de me le rappeler
car j’ai trouvé leurs observations trés convaincantes; comme ’a dit un députe,
ils nous ont parlé sur un ton modéré et raisonnable. Je crois pouvoir dire au
Nom de nous tous qu’ils se sont montrés compréhensifs, sincéres, trés francs et
directs. Nous sommes maintenant trés bien fixés sur la position du Pacifique-
Canadien. Ils nous ont dit trés clairement qu’il y a certains faits qui ne peuvent
étre écartés. Il s’agit de nous demander quels sont ces faits.

Pendant que vous commentiez le mémoire que nous avons sous les yeux, de
méme que le résumé et le mémoire principal, monsieur Crump, je me suis
demandé si, & quelques rares retouches pres, vos observations ne pourraient pas
_S’appliquer aussi & votre train, le Canadian. Peut-étre pourrions-nous revenir
ici, demain mettons, pour vous entendre & ce propos. En somme, c’est 2 mon avis
Un des faits que nous avons a examiner.

A propos du mémoire méme, c’est & mon sens le premier alinéa du résumé
et du mémoire qui revét la plus grande importance; les observations de M.
Crump peuvent aussi se rattacher a ce premier alinéa, qui est trés court. Le
Voici: «Le Pacifique-Canadien a, et a toujours eu, pour premiére et principale
Préoccupation le transport; il se propose de continuer a-progresser dans ce
domaine». Si c¢’était possible, 'un de vous, messieurs, pourrait peut-étre me
dire ce que vous entendez par le mot «transport». Dans votre mémoire principal
Vous ajoutez: «la ou existe une demande réelle». Je voudrais que vous nous
donniez également la définition du mot «réelle». Deux interprétations sont
Dossibles; il y d’abord ce que vous considérez comme la demande réelle, en
Votre qualité de dirigeants de votre société, et il y a aussi la conception que
Nous en avons en tant que membres du Parlement qui représentons la popula-
tion du Canada. Les deux points de vue sont trés différents, & mon avis.

Vous revenez aussi sur certaines observations qu’on a faites a propos du
Paciﬁque-Canadien; selon vous, il y a eu malentendu. Je ne crois pas que le
Comité ait vraiment mal interprété ces observations mais il nous faut reconnai-
tre que le public les a peut-étre mal comprises. De ce fait, ce malentendu
devient votre affaire, de méme que notre affaire a nous en notre qualité de
Teprésentants du peuple.

J’ai aussi entendu M. Crump nous dire: «Nous prévoyons que le Canadian
Continuera de circuler». Cela peut vouloir dire bien des choses. Vous ne dites
Pas, ou vous n’avez pas dit si vous vous proposez de maintenir ce train en
Service ni pour combien de temps. C’est sans doute une question a laquelle il
faudra répondre.

De fait, vous épargneriez au comité beaucoup de temps et d’effort si vous
Vouliez bien tous les deux, a titre de porte-parole du Pacifique~Canadien, nous
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indiquer si votre société entend se défaire de tous ses services ferroviaires de
voyageurs ou si elle entend les maintenir. C’est de cela qu’il s’agit ici. Si vous
répondez par affirmative, vous permettrez non seulement au comité d’y gagner
beaucoup de temps mais aussi au public d’épargner beaucoup d’argent car le
comité pourra passer a l'examen de solutions de rechange et préparer des
recommandations en conséquence. C’est précisément le travail qu’on lui a confié,
je pense.

I1 y a plusieurs années, votre compagnie s’est rendu compte qu’il lui fallait
soutenir la concurrence de l’aviation, des fourgons et des pipelines et, en
conséquence, elle a voulu participer a ces services de transport plus modernes.
Votre activité passée en témoigne. Je veux que vous sachiez bien que je parle
ici en tant que tenant de l’entreprise libre que défend mon parti mais je dois
souligner de nouveau au comité qu’il y a 12 un fait que nous ne pouvons pas
écarter.

Le ton de votre mémoire indique que le Pacifigue-Canadien voudrait se
retirer du service des voyageurs. La lecture des mémoires a dii convaincre le
comité que le Pacifique-Canadien se propose de supprimer ses trains de
voyageurs dés qu’il en aura obtenu ’autorisation, si tant est qu’il I’obtienne. Je
sais par contre que, dans ce contexte, il faut tenir compte de 1’entente conclue
entrg votre compagnie et le gouvernement du Canada.

e (12.20 p.m.)

Je voudrais me reporter briévement a 1’alinéa 13 de votre résumé. On y dit
que :«les avions et les aérogares ont progressé au point qu’aucune comparaison
n’est possible; en conséquence, ’aviation a accaparé la clientéle des voyageurs
sur les longs parcours».

A propos de votre propre matériel, vous dites a l’alinéa 30: «Rien ne
motiverait ’achat d’un nouveau matériel coliteux»; vous ne dites rien de la
modernisation de vos propres gares principales, dans le sens de ’amélioration
apportée aux aérogares par le gouvernement. C’est un point que vous auriez di
considérer, a mon avis, si vous entendez maintenir vos services de voyageurs.

Je ne comprends pas non plus le sens de l’alinéa 26; il nous faudrait
quelques éclaircissements la-dessus. Vous dites que des tarifs plus bas pour-
raient priver d’autres moyens de transport d’une clientéle qui leur est profita-
ble. Comment cela peut-il intéresser le Pacifique-Canadien? A 1’alinéa 34, vous
déclarez:

Il convient de souligner que la ligne de conduite suivie par la compagnie
pour ce qui est de ses trains de voyageurs a servi les meilleurs intéréts de la
population du Canada.

Comment concilier cela avec ce que vous dites a I’alinéa 19:

Bien que le Dominion ait transporté de nombreux touristes durant 1'été,
nous avons recu beaucoup de plaintes au sujet d’'une matériel désuet que nous ne
pouvions pas remplacer.

11 est évident que la population elle-méme n’est pas du méme avis que le
Pacifique-Canadien quant & ce que vous appelez, dans vos propres termes, les
meilleurs intéréts du peuple canadien. A ce sujet, monsieur le président, je
voudrais savoir qui doit déterminer quels sont les meilleurs intéréts du peuple
canadien. Est-ce le Pacifique-Canadien ou le gouvernement du Canada? A mon
avis, notre mandat va beaucoup plus loin que la définition que vous en donnez
dans votre mémoire, monsieur Crump, et exige que nous allions bien au-dela
des quatre points que vous y mentionnez au haut de la page 2.

C’est ce qui ressort du jugement rendu par la Commission des transports et
auquel vous vous étes reporté. Par exemple, a la page 6 je crois, on y dit:

Je suis convaincu que la force motrice actuellement affectée au
Dominion pourrait étre employée utilement ailleurs a d’autres fins de
transport. Les céréales destinées a la Russie et le volume de la demande
dans d’autres secteurs du transport-marchandises pésent lourdement sur
la force motrice dont dispose en ce moment, le Pacifique-Canadien.
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Pour que le comité détermine si cette affirmation est valable ou non, il lui
faut examiner les besoins en matiére de transport-marchandises. Pourquoi
N’'avez-vous pas prévu, comme les autres transporteurs, la nécessité d’un
matériel plus abondant et plus moderne? i

Nous devons accepter, je crois, les chiffres que, vous avez fournis mais il
nous faut les mettre en regard de I’accroissement de la population, ce que vous
N’avez pas fait. Toutes proportions gardées, la situation est-elle trés différente
de ce qu’elle était il y a cinquante ans? Pour que les tableaux qui figurent aux
Pages 3 et 6 de votre résumé aient un sens pour nous, membres du comité, il faut
les comparer aux données de votre concurrent, les Chemins de fer Nationaux,
Pour la méme période, en ce qui concerne le transport-marchandises, afin de
déterminer si la direction n’a pas failli 3 sa tiche en ne prévoyant pas qu’un
Supplément de force motrice serait nécessaire. La comparaison, en ce qui touche
Pévolution des services de voyageurs, doit s’étendre aussi aux lignes aériennes
du Canada. Je voudrais aussi, a des fins de comparaison, que vous nous
fournissiez, monsieur Crump, pour le Canadian, des chiffres analogues a ceux
que vous avez donnés. Pour cette période, la tendance observée a-t-elle été la
méme pour le Canadian que pour le Dominion?

Il me faudrait aussi une ventilation—une analyse, si vous voulez—des pertes
Subies, selon vous, par votre compagnie, pendant la période sur laquelle porte le
mémoire. Prenons par exemple le dernier chiffre dont je me souvienne, soit 29.3
millions de dollars. Je voudrais savoir quelle part de cette somme représente
Une dépense incompressible. Autrement dit, quelle est la part imputée au
Dominion, pour les frais généraux, I’entretien et la dépréciation, mettons? Si le
Dominion cesse de circuler, ces frais fixes devront étre transférés ailleurs dans
Votre budget d’exploitation. Les ajouterez-vous au cotit du transport-marchan-
dises ou augmenterez-vous d’autant le colit du Canadian? Si ces chiffres nous
Sont présentés dans six mois ou dans un an, ces frais supplémentaires seront-ils
Inclus dans la somme de 23 ou 24 millions et seront-ils ajoutés au cofit du
Canadian? Est-ce que vous me comprenez bien? Ce que je veux savoir c’est la
Somme que vous pourrez épargner en tout si le service correspondant a une
Partie de ces 24 millions est interrompu.

M. SincrLaIrR: Nous comprenons. Nous vous donnerons volontiers des expli-
Cations.

M. McInTosH: Devant tous ces chiffres que les économistes et autres
Peuvent compiler de tant de facons différentes, comme nous le savons monsieur
le président, je doute fort que la Commission des transports ou que le comité
Duisse grouper un personnel suffisant pour analyser des données que le Paci-
fique-Canadien a mis des années a recueillir.

Peut-étre nous faut-il accepter ces chiffres; apreés tout, il faut reconnaitre
que nous avons affaire 4 une compagnie qui a réussi et dont le succeés doit étre
Partiellement attribuable 2 ses méthodes de comptabilité. Je ne suis pas trop
Satisfait des données que renferme ce mémoire ou que mentionne un jugement,
Je ne sais plus lequel, de la Commission des transports au sujet des retenues de
blaces car mon expérience pratique personnelle dans ce domaine me fait douter
des chiffres que vous nous présentez ou que vous avez soumis a la Commission

es transports au sujet de ces retenues. Je ne vois pas comment vous pouvez faire
le bilan des appels téléphoniques, et ainsi de suite, lorsque des gens qui
Voudraient voyager a bord de vos trains ne peuvent le faire parce qu’il n’y a pas
de place. Je suis siir qu’un ne fait pas le relevé de ces appels a toutes les gares.

€ suis convaincu que cela doit se répéter dans des milliers de cas qui ne
figurent pas dans vos dossiers. Merci, monsieur le président.

® (12.30 p.m.)

Le PRESIDENT: Si je comprends bien, monsieur MecIntosh, le Pacifique-
Canadien étudiera les points que vous avez soulevés et communiquera par la
Suite ses réponses au comité. Nous ne demandons pas que toutes les réponses
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soient fournis maintenant; on pourra nous les transmettre demain, sans doute,
pendant que les témoins sont ici.

M. McINTOSH: Je croyais que ces messieurs seraient a notre disposition. Je
crois parler au nom des conservateurs en disant que nous attendons des
réponses a certaines de ces questions et a d’autres aussi peut-étre. On ne peut
nous fournir ces réponses sur le champ; il faudra aller aux renseignements.

Le PRESIDENT: C’est ce que j’ai voulu dire; vous voulez que ces points soient
étudiés et qu’on nous communique ensuite les réponses.

M. Crump va tenter de répondre a quelques-unes de vos questions mainte-
nant, monsieur McIntosh.

M. CrRuMP: Monsieur le président, j’ai déja dit que je ne m’attends pas
d’étre ici demain mais je reviendrai volontiers plus tard si le comité le désire.
M. Emerson sera présent demain. Si vous le permettez, pendant que je suis ici,
j’aimerais m’arréter a quelques-uns des points de politique générale qu’on a
sbulevés. Le premier et le plus important est la définition du mot «transport».
Quel sens donnons-nous a ce mot? Le Pacifique-Canadien soutient depuis tou-
jours que, méme si la compagnie de chemin de fer de ce nom est une compagnie
de transport et méme si le réseau ferroviaire a toujours été et demeure le secteur
le plus important de notre entreprise, ¢’est-a-dire de la compagnie prise dans
son ensemble—et je prévois que cela continuera—il n’en reste pas moins que
nous avons pénétré, en 1886, dans le domaine du transport maritime, activité
qui s’est étendue au Pacifique immédiatement apres ’achévement du chemin de
fer transcontinental, le but étant & ce moment-la d’établir une route plus courte
entre la Grante-Bretagne et I’Orient. Notre premier navire a été mis en service
en 1886. Puis nous avons commandé la construction de nos premiers paquebots.
Soit dit en passant, ils devaient satisfaire aux exigences de I’Amirauté britanni-
que et se préter a leur transformation en navires de commerce armés en 1889.
C’est ainsi que fut établie une route entiérement nétre qui, a 1’époque, pouvait
étre parcourue en moins de temps que la route de 1’Orient passant par la
Grande-Bretagne et Suez. C’est & ce moment-la, je pense, que le Pacifique-
Canadien est devenu véritablement une compagnie de transport. Aujourd’hui
notre activité s’étend a diverses formes de transport. Viennent d’abord les
chemins de fer, dont le réle est dominant je le répete, et qui représentent, de
loin, le secteur le plus important de notre activité; soit dit en passant, le revenu
net de cette exploitation est supérieur a celui que nous obtenons de n’importe
quelle autre activité. Le transport maritime est en voie de subir une grande
transformation, en particulier pour ce qui est du transport des passagers et des
marchandises emballées. L’ouverture de la voie maritime du Saint-Laurent
jusqu’a la téte des Lacs a profondément modifié la nature de notre exploitation
maritime et il nous a fallu réorganiser complétement notre flotte. Et nous nous
engageons maintenant dans un domaine nouveau, celui du transport en vrac,
qui tend a se répandre de plus en plus partout dans le monde. Nous avons
également pénétré, sur une échelle modeste, dans le domaine du transport par
route au Canada, comme aussi dans celui du transport aérien, 13 aussi a une
échelle relativement modeste.

Dans certains articles que j’ai lus, on prétend que le Pacifique-Canadien
veut se défaire de son service ferroviaire de voyageurs pour reporter toute son
activité sur le transport aérien. De toute évidence, c’est une impossibilité. Nous
avons deux grandes lignes aériennes, deux grands transporteurs aériens au
Canada. Air-Canada compte parmi les meilleures lignes aériennes au monde.
Jai voyagé sur plusieurs de ces grands réseaux. Si on nous compare 2
Air-Canada, notre exploitation est relativement modeste. Exprimée statistique-
ment, la proportion doit étre d’environ quatre & un, c’est-a-dire que notre part
serait d’environ 20 p. 100. De toute évidence, il nous est impossible de songer,
étant donné la compétence, 1’équipement et l’excellente organisation d’Air-
Canada, que nous pourrons jamais nous gagner une part appréciable de sa
clientéle.
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Done, par ordre d’importance, ce que nous entendons par «transport» ce
sont d’abord les chemins de fer; ensuite, par ordre chronologique, viennent les
navires; de plus, en ce moment, nous nous engageons dans un domaine nouveau,
celui du transport en vrac. Vous le savez, nous sommes en train de construire
des cargos dont la jauge va jusqu’a 150,000 tonneaux. Par voie de comparaison,
disons que nos deux vaisseaux de la classe Empress jaugent environ 27,000
tonneaux et nos transports de marchandises emballées, qui font la navette entre
IEurope et le Canada et remontent la voie maritime, environ 7,000 tonneaux.
Avec des navires de 150,000 & 200,000 tonneaux, le concept de la navigation
océanique est complétement transformé.

Le Pacifique-Canadien n’a pas songé a se retirer du transport ferroviaire
des voyageurs. Nous voulons adapter ces services, comme nous devons le faire
bour toutes nos opérations si nous voulons survivre, aux besoins du pays.

M. McInTOsH: Puis-je vous interrompre, monsieur Crump, pour vous
demander ce que vous en penseriez si le gouvernement prenait vos lignes a bail
et exploitait le service de voyageurs?

M. Crump: J'espere que cela n’arrivera pas de mon vivant. Nous pouvons
exploiter ces services si le pays en a besoin. Je comprends ce que vous voulez
dire: vous vous demandez si I’est a la direction ou a la population du Canada de
décider. Au départ, c’est la direction qui doit prendre une décision. C’est ce que
Nous avons fait dans le cas du Dominion; par la suite, un tribunal administratif
désigné par le gouvernement A cette fin a entendu des témoignages et tenu des
audiences partout au pays pour vérifier cette décision. Il ’a approuvée. Je suis
Canadien et je crois avoir démontré depuis de longues années que j’ai & cceur
Pintérét du Canada et c’est pourquoi je me rends pleinement compte que vous
Teprésentez ici la population du pays; je suis donc heureux d’avoir I'occasion de
discuter ici avec vous ces problémes. Il se peut que dans le passé, lointain ou
’immédiat, nous ayons commis des erreurs: Seuls ceux qui ne font rien n’en
Commettent jamais. Je me suis souvent trompé, bien sur.

Pour ce qui est du Canadian, il nous occasionne des pertes. Tout train
transcontinental, accompagné d’un effectif complet de wagons et de services,
Comporte des opérations continues et cotteuses. Il est intéressant d’observer, je
Crois, qu’'a bord du Canadian ou du Dominion, ’effectif n’a probablement jamais
dépassé vingt-cing employés. Si je ne me trompe, dans le parcours a travers le
Pays par exemple, il faut sept trains qui soient en marche en méme temps, ce
qui donne probablement quelque chose comme treize ou quatorze changements
d’équipes de mécaniciens. Et il nous faut faire concurrence au transporteur
aérien, qui couvre la méme distance en six heures, qui n’a probablement que six
Ou sept employés a bord et qui peut transporter jusqu’a 140 voyageurs. Voila le
Probleme que nous avons a résoudre.

Le Canadian a sa raison d’étre et je prévois, je tiens a le répéter, qu’il
Continuera d’étre en service pendant de longues années encore bien qu’il me soit
Impossible de faire des prévisions pour un avenir trop éloigné. Cela me rappelle
un autre point que je voulais soulever. Quoi qu’il en soit, le Canadian
Continuera de circuler pendant trés longtemps. Comme le dit la Commission
Toyale, il se peut fort bien qu’il continue de circuler parce que la direction le
Jugera & propos. Je suis pour ma part trés fier de ce convoi. J’ai constaté dans
Mmes voyages qu’il a une excellente réputation; son nom est connu de par le
monde et c’est une bonne chose pour le Canada. En particulier en Europe et en
Angleterre, le Canadian est bien connu. En définitive, il se peut que ce train soit
Maintenu en service non pas pour des raisons économiques, car je ne crois pas
qu’on puisse établir sa rentabilité aux prix que nous pouvons exiger, mais parce
Gue la direction le considére comme un des trains principaux du Pacifique-
Canadien. N’ayant pas de boule de cristal je ne puis pas prévoir trés loin dans
le temps mais, ici encore, je crois que c’est affaire de jugement, ou surtout
d’expérience combinée au jugement. Comme je l'ai dit dans le mémoire, nos
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trains de voyageurs continueront de circuler pendant de longues années encore
entre Montréal et Ottawa, Montréal et Québec et Montréal et Saint-Jean.

e (12.40 p.m.)

Pour revenir aux prévisions, nous avons tenté de prévoir les événements ou
les tendances de ’économie canadienne. Nous n’avons pas toujours réussi. Nous
avons su prévoir les tendances mais nous nous sommes parfois trompés sur leur
intensité. L’année 1965 en offre peut-étre le meilleur exemple. Comme beaucoup
d’autres, nous avions supposé que l'activité économique du pays, exprimée bien
entendu par le produit national brut, s’accroitrait d’environ, ou d’un peu plus
7 p. 100 par rapport a 1964. En réalité, bien que le chiffre définitif n’ait pas
encore été publié, il semble qu’il s’établira a 9 p. 100, ou entre 8.9 et 9 p. 100.
Nous ne l’avions certes pas prévu. L’énorme suractivité économique actuelle
dépasse en réalité tout ce qu’on aurait pu imaginer. Nous sommes peut-étre
trop portés a juger d’aprés nos voisins du Sud dont le produit national brut
représente plus de la moitié du total mondial. Nous n’en sommes pas encore la
mais 9 p. 100, & mon avis, ¢’est un accroissement égal a celui de 1’Allemagne de
1’Ouest ou du Japon.

Nous éprouvons des difficultés cette année. Notre réseau est plus étendu que
jamais a ma connaissance. Nous transportons des quantités énormes de mar-
chandises. Par-dessus tout cela, notre récolte de céréales atteint presque le
record. Si je ne me trompe, c’est la troisiéme plus abondante récolte de blé de
toute notre histoire. Sans le mauvais temps de Iautomne dernier dans lextré-
mité ouest du pays, la récolte de céréales aurait été la plus grosse jamais vue.
En méme temps, il est évident que la récolte a été déficitaire en Ukraine et en
Russie, ce qui a obligé les Russes a acheter de nous de fortes quantités de blé.
Dans nos prévisions, nous cherchons a tenir compte des récoltes probables mais
nous n’avons aucun moyen de savoir ce qui pourra arriver en U.R.S.S. ou en
Chine. Et il semble que cette année tout ait tourné contre nous. Notre personnel
itinérant,—je parle ici en connaissance de cause parce que j’ai pu m’en rendre
compte moi-méme trés souvent,—a traversé un hiver terrible, et cela partout au
pays. Vous n’étes peut-étre pas de cet avis mais n’oubliez pas que nous avons eu
plus de quatre-vingt-dix pouces de neige a Montréal et que l’année a été
extrémement difficile, avec ce froid qu’ont connu les Prairies et ces éboulements,
ces avalanches et pluies torrentielles en montagne. Je suis fier des employés du
Pacifique-Canadien; je crois qu’ils font de ’excellent travail.

I1 faut aussi faire des prévisions pour le matériel. Les besoins d’équipement
se sont profondément transformés au Canada. On entend parler a tout propos
des wagons-marchandises parce qu’il en faut pour le transport des céréales.
Mais depuis dix ans, au Canada, il existe un grand besoin de matériel spécialisé
et nous nous sommes efforcés d’y répondre; ce besoin se manifeste sous une
multitude de formes: wagons a trois niveaux, wagons-trémies couverts, longues
plates-formes pour le transport des produits de l'acier, et ainsi de suite. Nous
avons cherché a constituer notre stock d’équipement spécial tout en nous
procurant des wagons-marchandises. Evidemment, lorsque nous faisons I'acqui-
sition d’équipement spécialisé, cela libére dans bien des cas des wagons-mar-
chandises qu’on peut affecter aux céréales ou a d’autres fins. A T’heure actuelle,
si j’ai bonné mémoire, il nous manque 81,000 articles d’équipement de trans-
port-marchandises. Avant la premiére Grande Guerre, un wagon-marchandises
colitait $1,300 ou $1,400. Aujourd’hui, les wagons qu’il nous faut, pour nos
énormes exportations de papier-journal, peuvent colter jusqu’a $28,000 cha-
cun; une bonne partie de I’équipement spécialisé qu’il nous faut acheter cotte
trés cher par rapport a ce qu’il colitait autrefois; des prix de $20,000, $27,000 ou
$28,000 par unité ne sont pas exceptionnels.

Nous avons cherché a adapter notre stock aux besoins que nous pouvions
prévoir. Nous avons peut-étre échoué mais je ne crois pas qu’il soit prudent
d’acheter trop de matériel dans l’espoir que la circulation augmentera. Si je
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raisonnais de cette facon, mes directeurs ne m’endureraient pas longtemps. Sauf
erreur, notre programme d’achat pour ce qui est de I’équipement du trafic-mar-
chandises est actuellement de ’ordre de 46 & 48 millions et sera peut-étre élargi
avec le temps. D’habitude, au Canada, la circulation atteint un sommet pour de
Courtes périodes; si votre équipement peut répondre a une demande dépassant
légérement la moyenne, vous pourrez vous tirer d’affaires en période de pointe
en utilisant le matériel au maximum. Si votre matériel correspond a la demande
de pointe, il est clair que vous gaspillez de I’argent; or, au Pacifique-Canadien,
nous n’avons jamais cru pouvoir nous permettre ce luxe. Tant pour le fret que
bour T’équipement diésel, nous avons cherché a adapter nos besoins a nos
brévisions. En ce qui concerne cet hiver, il semble que nous ayons manqué de
clairvoyance, je vous I’accorde sans hésiter. Nous avons, par exemple, com-
mandé trente-deux locomotives diésel au prix de $340,000 chacune. Elles nous
seront livrées a partir de juin ou juillet. I’an dernier, nous avons affecté de
fortes sommes a la modernisation de nos diésels parce que des progrés ont été
réalisés dans ce domaine. J’ai commencé a étudier ces locomotives en 1927 mais
Ce n'est qua la fin des années 50 que la diésélisation a été achevée au
Pacifique-Canadien. Heureusement car, sans ce changement, peu importe le
nombre de nos locomotives & vapeur, il nous serait impossible de répondre a la
demande actuelle. Nous n’y arriverions jamais. Nous avons cherché a louer des
locomotives diésel des chemins de fer américains mais, comme je viens de le
dire, eux aussi traversent une période de suractivité; la somme de 711 millions
de dollars pour 1966 apparait donc comme un minimum. Les derniéres estima-
tions que j’ai vues sont de Pordre de 725 milliards pour le produit national brut
américain. Nous espérons continuer d’adapter nos besoins a la demande de
transport ferroviaire qu’il nous est possible de prévoir et de dresser en
conséquence notre programme d’équipement. J’inviterais M. Sinclair a commen-
ter certains des autres points soulevés par le député.

M. McInTosH: Monsieur le président, avant que M. Sinclair aille plus loin,
J’ai une derniére question qui découle d’une remarque de M. Crump. Je le
félicite d’avoir parlé franchement; il s’attend sans doute que j’en fasse autant,
et je crois que c’est nécessaire si nous voulons que le comité s’acquitte de sa
tache. Dans I’éventualité ol le comité recommanderait que le transport soit
étatisé—ije dis bien, dans I’éventualité ...

M. Rock: Je croyais que vous teniez a la libre entreprise.

M. McInTosH: En effet. Je m’expliquerai plus tard. Pour revenir a ma
Question, je suppose, monsieur le président, que nous devrons faire des recom-
Mmandations au gouvernement sur les mesures a prendre, sans que, j'imagine, le
fardeau fiscal de la population en soit alourdi; il se peut que nous recomman-
dions—je dis bien, il se peut, monsieur Rock—que les moyens de transport, en
totalité ou en partie, passent aux mains de I’Etat. Dans ce contexte, il faudra
faire en sorte que le transport-marchandises rapporte plus au gouvernement
bour contrebalancer le colit des services de voyageurs qui sont ceux qui nous
Préoccupent le plus. Je ne sais pas jusqu’otl vont les pouvoirs du comité pour ce
qui est des renseignements qu’il peut demander au Pacifique-Canadien mais la
Compagnie serait-elle disposée a nous dire quels bénéfices lui rapporte le
transport-marchandises?

Le PRESIDENT: Notre mandat se limite aux services de voyageurs.

M. McInTosH: S’il existe un rapport entre les deux, comme je 'ai dit. M.
Crump et M. Sinclair indiquent trés clairement dans leur mémoire que cela
€nglobe les services aériens...

Le PRESIDENT: Oui, j’en conviens. Je m’en remets au texte de notre mandat
Que j’ai sous les yeux; nos attributions ne portent aucunement sur le transport-
marchandises; c’est incontestable, bien qu’il puisse y avoir un rapport entre les
deux
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e (12.50 p.m.)

M. McInTosH: C’est ce qu’il faut comprendre, je crois. . .

Le PRESIDENT: Nous devons nous en tenir a notre mandat; c’est ce que je
voulais vous signaler, monsieur McIntosh. M. Crump verra s’il doit répondre a
votre question.

M. McInTosH: Ils pourront peut-étre régler ce point plus tard.

Le PRESIDENT: Avant d’aller plus loin, je note qu’il est une heure moins huit
minutes. Au lieu de céder la parole a M. Sinclair immédiatement, il vaudrait
peut-étre mieux attendre la reprise de la séance a 3h. 30; nous aurons alors plus
de temps devant nous. Plusieurs députés veulent poser des questions.

J’ai un point a porter a votre attention; je m’excuse d’étre arrivé une
demi-heure en retard mais, par une ironie du sort, le président du comité des
transports a été aux prises avec un probléme de transport ce matin. Quoi qu’il
en soit, a la réunion d’organisation, une motion portant que notre comité de
“direction se compose de cing membres, soit le président, le vice-président et
trois autres députés désignés par le président aprés consultation avec les whips
des différents partis, a été proposée, appuyée et approuvée a 'unanimité. Cela a
donc été fait.

» Dans lintervalle, avant que le sous-comité se réunisse, les membres, de
méme que les whips et les présidents des divers partis ont continué la discussion
sur lopportunité de porter ce nombre de cing 4 sept afin que le sous-comité
compte au moins un représentant de chaque parti. Aprés un entretien avec les
divers partis, nous avons cru que cela serait préférable; on a donc convoqué un
sous-comité la semaine derniére pour en discuter avec un représentant de
chaque parti. Plus précisément, il a été proposé que le comité de direction se
compose du président, du vice-président, d’'un autre député libéral, de deux
membres du parti conservateur, d’'un membre du N.P.D. et d’un créditiste. Les
whips et les représentants de tous les partis ont approuvé l'idée; il a donc été
convenu qu’on présenterait aujourd’hui au comité une motion ainsi concue: que,
nonobstant la motion adoptée a la réunion d’organisation du comité, le sous-
comité de l'ordre du jour et de la procédure se composera du président, du
vice-président et de cing autres membres désignés par le président apres les
consultations habituelles avec les whips des différents partis.

Si personne n’a d’observations a faire, je demanderais a quelqu’un de
présenter la motion nécessaire.

M. Rock: Je voudrais des éclaircissements, monsieur le président. Vous avez
dit deux conservateurs?

Le pRESIDENT: Deux conservateurs, un membre du N.P.D....

M. Rock: Un autre libéral, avez-vous dit?

Le PRESIDENT: Il y aurait le président, le vice-président et un autre député
libéral, ce qui donne en réalité, si vous voulez, trois en tout. Mais deux
seulement a I’exclusion du président. . .

M. Rock: Vous avez mentionné le parti créditiste. Lequel des deux?

Le PRESIDENT: Il n’y a qu’un parti créditiste a la Chambre. I’autre s’appelle,
n’est-ce-pas, le Ralliement des Créditistes, et n’est pas représenté au sein du
comité. Le député créditiste serait M. Olson.

M. CANTELON: Je propose la motion.

M. ToLMIE: J’appuie la motion.

(La motion est adoptée.)

M. ByYRNE: Monsieur le président, je voudrais commenter le rappel au
réglement qu’on a soulevé, ou du moins la question de notre mandat.

Le PRESIDENT: Nous pouvons laisser cette question de c6té pour le moment,
monsieur Byrne. Je crois que nous devrions reprendre l'interrogatoire. Je n’ai
fait que porter la question de nos attributions a I'attention de M. McIntosh pour
lui demander de relire le texte de notre mandat.
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M. BYRNE: Je voudrais dire, monsieur le président, que, personnellement, je
gouve que notre mandat est passablement limité. On nous demande d’étu-
er. ..

Le PRESIDENT: Je ne veux pas qu'on s’engage dans un débat sur nos
attributions, monsieur Byrne. Je voulais simplement que M. McIntosh en tienne
compte a ’avenir quand il posera des questions.

M. BYRNE: Je voulais qu’on sache ce que j’en pense, monsieur le président.
J’ai personnellement I'impression que notre mandat . . .

® (1h. de l’aprés-midi)
Le PRESIDENT: Je prends note de votre opinion. Je ne voudrais pas qu’on
S'attarde sur ce point. :

M. BeLL: Je voudrais demander que le personnel du comité cherche a se
Procurer une carte indiquant les différentes lignes de chemin de fer; pauvre
habitant des Maritimes que je suis, tout ce jargon de 1'Ouest et tous ces
Parcours différents m’embarrassent quelque peu. Cela irait mieux si nous
bPouvions procéder méthodiquement.

. Le PRESIDENT: Quelqu’un pourrait-il proposer I’ajournement jusqu’a 3h.30,
a condition que nous obtenions cet aprés-midi la permission de siéger pendant
la séance de la Chambre.

M. CARTER: Puis-je poser une question, avant I’ajournement? Nos séances
Sont trés importantes et le rapport de notre comité deviendra un document
Mmajeur auquel on se reportera pendant de longues années. Puisqu’on parle de
Paccord initial et qu'on en cite des passages dans le mémoire, je me demande
8l ne serait pas possible, pourvu que le document ne soit pas trop volumineux,
qu’il soit déposé dans sa totalité et annexé au compte rendu.

Le PRESIDENT: Monsieur Carter, nous en avons déja parlé a des fonctionnai-
res du bureau du ministre; sauf erreur, tous les membres du comité pourront
facilement s’en procurer des exemplaires en s’adressant & eux. Il en a été
Question a la réunion du sous-comité. J’ai dit & ce moment-la que j’avais déja
demandé, au bureau du ministre, des exemplaires de I’accord initial et qu’on
devait s’en procurer. Dés qu’ils seront préts, ils seront mis a la disposition de
tous les membres du comité.

Pour ce qui est de I’analyse du colt de revient dont a parlé M. McIntosh et
innt il a été question a la Chambre, on étudie ce point tres soigneusement et
Jespére que jaurai quelque chose a vous dire a ce sujet cet aprés-midi ou

emain.

M. CARTER: Dois-je comprendre que le document sera versé au compte
Tendu, monsieur le président?

Le pRESIDENT: C’est le comité qui devra décider quand la question lui sera
Soumise.

M. CANTELON: A-t-on décidé combien d’exemplaires du compte rendu
Seront imprimés chaque jour?

. Le prEsIDENT: L’autorisation nous en a été donnée a la réunion d’organisa-
tion, monsieur Cantelon. Avant que vous quittez les lieux, je voudrais vous
demander & tous d’étre présents a la Chambre ces aprés-midi quand je
Proposerai I’adoption de notre rapport; je crois qu’il est trés important que nous
Nous entendions la-dessus.

M. McINTOSH: Je propose I’ajournement.

M. ByYrNE: J’appuie la motion.

Le prRESIDENT: I1 a été proposé par M. McIntosh, appuyé par M. Byrne, que
Nous ajournions jusqu’a 3h.30, pourvu que nous obtenions l'autorisation de
Siéger pendant la séance de la Chambre.

(La motion est adoptée.)



APPENDICE A

EXPOSE DU PACIFIQUE-CANADIEN

Constitué a Porigine en société de transport, le Pacifique-Canadien assure
des services de transport au Canada depuis plus de quatre-vingts ans. Il entend
demeurer et progresser dans tous les domaines du transport ol la demande est
réelle. A mesure que la Compagnie prenait de I’expansion, son champ d’action
s’est diversifié, mais il convient de souligner que 1’objet principal du Pacifique-
Canadien a été et demeure toujours et avant tout le transport. C’est dans le
transport qu’il a investi le plus de capitaux. C’est le transport qui requiert 90
pour cent de son personnel. Ce dernier comprend des milliers d’employés
dévoués et efficients représentant des années d’expérience dans tous les secteurs
du transport et une équipe de spécialistes accomplis, dirigés a travers le pays
pan des cadres d’'une compétence indiscutable. Fort de telles ressources, le
Pacifique-Canadien n’a pas la moindre intention de se retirer de I’industrie du
transport. Il serait absolument gratuit de supposer qu’il puisse songer a
abandonner son role de transporteur.

Le service-voyageurs de son réseau ferroviaire est un élément de l'activité
de la Compagnie en tant que transporteur, et c’est cet élément que le Parlement
du Canada a demandé au Comité d’étudier en définissant son mandat ainsi:

I1 est ordonné, que la question de la suffisance du programme actuel
et des projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du
Pacifique-Canadien pour répondre a la demande réelle du public pour ce
service, et des effets de ce programme et de ces projets, soit déférée au
Comité permanent des Transports et Communications pour qu’il I’étudie
et en fasse rapport.

Ce mandat comporte I’examen des points suivants:
a) L’importance de la demande réelle du public pour le service-voyageurs;
b) Le programme actuel de la Compagnie en ce qui a trait au service-
voyageurs;
c¢) Les projets de la Compagnie touchant le service-voyageurs;

d) Les effets du programme actuel et des projets de la Compagnie
relativement au service-voyageurs.

La demande réelle pour le service-voyageurs ferroviaire

Le mandat porte principalement sur la demande réelle pour le service-
voyageurs. Celle-ci doit servir de critére a ’évaluation du programme actuel et
des projets de la Compagnie concernant le service-voyageurs. La demande
réelle est la demande pour un service & un prix qui permette d’équilibrer les
frais. Depuis sa fondation, la Compagnie a pris pour reégle de satisfaire
pleinement la demande réelle pour le service-voyageurs et elle a 'intention d’en

44
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faire de méme dans ’avenir. La Compagnie a toujours fourni un service-voya-
8eurs 13 ou il y avait une demande réelle. Dans bien des cas méme, le fait est
notoire, la Compagnie a maintenu un service apres que la demande réelle eut
Cessé d’exister. La Compagnie a toujours hésité a abolir un service et elle ne I'a
Jamais fait qu’en se fondant sur des études établissant la disparition de la
demande réelle et 'impossibilité d’une reprise.

Au cours des années, la demande pour le transport au Canada et ailleurs a
été caractérisée par d’incessants changements. Sur terre, de nouvelles exigences
ont donné naissance au service-marchandises routier. Plus récemment ce genre
de ressource était intégré aux services ferroviaires au moyen du piggyback et des
techniques modernes de manutention. La Compagnie s’est employée avec dili-
gence a fournir divers types de wagons-marchandises appropriés aux exigences
Nouvelles des expéditeurs, et & établir des service-marchandises rapides afin
d’accélérer I'acheminement des marchandises et de permettre aux expéditeurs
@’abaisser leurs frais d’inventaire. Sur I’eau, les caboteurs traditionnels ont fait
Place a des navires qui transportent des véhicules routiers. Dans les airs, la
demande pour le service a déterminé la création de services-marchandises qu'’il
faut constamment adapter et accroitre. Autant d’illustrations de ’évolution de la
demande pour le transport.

Tout au long des années, le Pacifique-Canadien s’est non seulement efforcé
de s’adapter a cette évolution; il I’a prévue.

La demande précise que doit étudier le Comité est celle qui a trait au
transport des voyageurs sur les lignes du Pacifique-Canadien. L’évaluation de
Cette demande est subordonnée a 'examen de ses divers éléments, a savoir:

La commodité
Le confort

La rapidité
Le colit pour le passager

Ce sont ces éléments qui motivent le choix du voyageur entre les divers
Modes de transport. En d’autres termes, ce sont ces considérations qui, peut-étre
inConsciemment, entrent en ligne de compte quand on décide du moyen qu’on
€mploiera pour aller d’un endroit a un autre. Depuis quatre-vingts ans, le mode
de transport qui a présenté le meilleur agencement de ces facteurs a satisfait la
demande du public voyageur.

Commodité, confort, rapidité et cofit pour le passager n’ont pas été I'apa-
Nage d’un seul mode de transport. Avant la construction du chemin de fer
transcontinental, le bateau fluvial et la charrette de la riviéere Rouge consti-
tuaient le nec plus ultra de la commodité, du confort, de la rapidité et du cofit
Pour nos robustes devanciers, enclose qu’ils ne 'eussent pas admis volontiers si
e n’est pour le cofit.

( Avec Pavénement du chemin de fer, les voitures-passagers au chauffage et

A Péclairage primitifs représentaient le dernier cri en matiére de commodité, de

Confort et de sécurité, aux yeux des colons. Pour ce qui est de la rapidité,
Mmalgré le décalage entre la vitesse de ces premiers trains et celle du Canadian

actuel, 1a possibilité de faire le voyage Montréal-Vancouver a un prix raisonna-
le et en moins d’une semaine s’avérait une amélioration énorme.
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Pendant plus de trente ans, on ne voyagea plus pour ainsi dire que par
train; autrement dit, le service-voyageurs ferroviaire ne connut pas de fléchis-
sement de la demande réelle. Puis, dans les années 20, une concurrence se
dessina par suite de la production massive et sans cesse croissante d’automobi-
les, qui nécessitérent de meilleures routes sur de plus longues distances.
Cependant, en raison des aléas de ’automobile et de la route a I’époque, la
plupart de ceux qui désiraient voyager continuaient de préférer la commodité,
le confort, la rapidité et le cotit du service-voyageurs ferroviaire. Méme les
lignes locales retinrent leur clientéle, si bien que les effets de ’automobile sur le
service-voyageurs du Chemin de fer au début des années 20 furent plutét
négligeables.

De 1930 a 1939, alors que sévissait la Crise au Canada, le transport routier
toucha a peine le service-voyageurs ferroviaire. La Crise ralentissait la vente
des automobiles et l’amélioration du réseau routier. C'est a cette époque
‘toutefois que se situe I’avénement d’un nouveau concurrent des chemins de fer.
En 1939, on établissait au Canada un service aérien transcontinental. Bien que
Tavion ft évidemment plus rapide que le train, le public demeura tiede et
Yimmense majorité des voyageurs conservérent leur faveur au transport ferro-
vidlre pour sa commodité, son confort et son cofit.

Durant le dernier conflit mondial, les mesures de guerre portérent un dur
coup a I’expansion du transport civil par la route et par les airs, et ’on utilisa a
leur limite les ressources du Chemin de fer, qui assura le transport des
militaires.

Apres la guerre, la production automobile reprit @ un rythme sans précé-
dent et le nombre des voitures en circulation augmenta rapidement. Il fallait
davantage de bonnes routes et les diverses Administrations se lancérent dans de
vastes programmes d’expansion routiere. Simultanément les progrés de l’avia-
tion réalisés a la faveur de la guerre furent mis a profit par I'industrie civile,
qui produisit des appareils bien supérieurs. En méme temps, le gouvernement
réservait des sommes plus importantes aux services aériens et ’on améliorait les
installations terrestres pour les passagers.

C’est au cours de cette période de 1946 a 1955 que le Chemin de fer fut
pour la premiére fois durement touché. La concurrence de 'automobile atteignit
particuliéerement les lignes locales, tandis que les services aériens avaient une
certaine répercussion sur la principale ligne transcontinentale. La demande
réelle pour le transport ferroviaire se trouvait nettement compromise. Les
avantages de la commodité, du confort, de la rapidité et du cott risquaient de
passer du Chemin de fer au transport routier et aérien. Le Pacifique-Canadien
fit face résolument a la situation en offrant un nouveau matériel amélioré, des
services plus rapides de méme qu’en intensifiant sa promotion de ventes.

Adaptation du service-voyageurs du Pacifique-Canadien
a Vévolution de la demande réelle

La Compagnie a toujours été en mesure de s’adapter a 1’évolution de la
demande pour le service-voyageurs ferroviaire. Elle ’a méme prévue. Au début
des années 50, il s’imposait a 1’évidence que les autres moyens de transport
avaient supprimé la demande réelle sur les lignes locales, mais il y avait lieu de
prévoir qu’on pourrait la stimuler sur les lignes transcontinentale et interurbai-
nes. Avec le recul, cependant, il apparait nettement aujourd’hui que les
prévisions de longue haleine sur la demande réelle pour ces catégories de
service étaient exagérées. A mesure que grandissait la confiance du public a
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Pendroit du voyage aérien, la concurrence s’accentuait sur les longs trajets. En
Outre, la prospérité multipliait les automobiles et le phénomeéne portait un coup
terrible aux petites lignes ferroviaires.

Dans laprés-guerre immédiat, les correctifs ont consisté a transformer et
moderniser le matériel roulant sur les principaies lignes existantes en y
installant la climatisation et en apportant d’autres modifications visant a
améliorer le service et a rendre le voyage par chemin de fer plus commode et
blus agréable.

Suivit une étude approfondie du matériel-passagers destiné au service
transcontinental. Elle révéla que, pour demeurer compétitifs, les Chemins de fer
devaient stimuler la demande et accroitre leur volume en offrant plus de confort
et de commodité. Pour y arriver, il fallait tirer profit des ncuvelles techniques
dont s’inspiraient la conception et la construction des voitures-passagers. On
décida done de mettre en service a travers le pays le «Canadian», un service
assuré par sept trains aérodynamiques en acier inoxydable, attrayants et des
blus modernes, dont chacun comprenait deux voitures a dome panoramique. Le
Voyage Montréal-Vancouver fut raccourci de seize heures. En plus de réduire le
temps du voyage et d’améliorer la commodité et le confort, ce matériel
'eprésentait une nouvelle diminution des frais d’entretien et d’exploitation. Il
Permettait une utilisation maximum, grice a un entretien préventif, supprimait
Presque le besoin de peinture et contribuait a la réduction des frais de
lettoyage et autres. Ce matériel, toujours en usage sur la ligne transcontinen-
tale et ailleurs, est conforme aux plus hautes normes qui puissent exister dans
le monde.

En outre, on a remplacé les locomotives a vapeur par plus de cinquante
locomtives-diesel concues pour des trains-passagers afin d’améliorer le service
tout en abaissant les frais d’entretien et d’exploitation.

La mise en service du «Canadian», en avril 1955, a donné lieu a la plus
Vaste campagne de promotion de toute I'histoire de I'industrie ferroviaire. Il en
f’ut question dans les organes d’information du Canada tout entier, des

tats-Unis et méme du monde. Cette promotion dynamique méritait a Ila
Ompagnie une citation de la Federation of Railway Progress a Washington, en
1956. Elle se 1it comme suit:
en reconnaissance de son extraordinaire programme de relations publi-
ques, a Poccasion de la mise en service de son train aérodynamique «The
Canadian».

Afin de concurrencer ’automobile et 'avion et de stimuler la demande sur
&S lignes principales et secondaires, le Canadien Pacifique prit alors l'initiative
.e mettre en service des wagons-diesel rapides, légers, climatisés. Plus de
“Inquante wagons de ce type remplacérent, sur les lignes interurbaines, les
Tains-passagers classiques et offrirent un plus grand confort, des horaires plus
Pratiques et un service plus rapide. L’achat du matériel en acier inoxydable, des
Atorails diesel et des locomotives-diesel exigea des immobilisations de ’ordre
A $60 millions. Le grand public accueillit le nouveau matériel avec enthou-
Slasme,
Au cours des années suivantes, en dépit de la réduction de la demande et
dy Service sur les lignes locales, les recettes-passagers accusérent une augmen-
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tation restreinte mais encourageante. A partir de 1958, toutefois, elles décliné-
rent de nouveau malgré Veffort soutenu de promotion. Le tableau ci-dessous
illustre cette évolution:

Recettes- Milles-
passagers Indice passagers Indice
(en millions) 1954 = 100 ferroviaires 1954 = 100

AGHA: s 1L R $ 36.1 100.0 20.3 100.0
L e S U RS S 375 103.9 19.9 98.0
1 L s S S L 37.8 104.7 18.3 90.1
RS o F5% cabe exfcood 2 ra 38.6 106.9 16.8 82.8
113 151 RN R R 35.4 98.1 16.2 79.8
42 A i A 33.2 92.0 14.6 71.9
i1t 7 1) A NERR 30.5 84.5 121 59.6

Si les améliorations d’envergure effectuées par le Canadien Pacifique n’ont
pas donné les résultats attendus, c’est qu’au moment ou elle les effectuait I’essor
des autres modes de transport allait toujours s’accentuant. Les facteurs suivants
expliquent, dans une large mesure, la diminution de la demande pour le
service-voyageurs ferroviaire:

(i) depuis 1957, le nombre des immatriculations d’automobiles privées
au Canada est passé de 3.4 millions a 5 millions;

(ii) au cours de la période de 7 ans allant de 1957 a 1963, les diverses
Administrations ont consacré plus de $7 milliards aux routes im-
portantes, aux routes rurales, et aux voies urbaines a travers le
Canada;

(iii) au cours de la méme période (1957-1963), on a déboursé quelque
$650 millions pour la route transcanadienne seulement, dont la plus
grande partie longe la voie ferrée de la Compagnie;

(iv) au cours de la période de 7 ans terminée le 31 mars 1964, les
dépenses du ministére des Transports pour les installations et servi-
ces aériens (tels que les nouvelles aérogares et les postes de météoro-
logie et de télécommunications) atteint prés de $900 millions.

A 1la fin de 1964, le nombre des voyageurs-milles par voiture, autobus et
avion entre les villes canadiennes, tel qu’établi par le Bureau fédéral de la
statistique, s’était élévé a plus de 95 pour cent du total, les chemins de fer se
partageant moins de 5 pour cent.

Le moment semble opportun d’étudier la demande du peuple canadien pour
le transport-passagers et de déterminer la facon dont les variations de chacun
des éléments mentionnés au début du présent mémoire, c’est-a-dire commodité,
confort, rapidité et colit pour le passager, ont contribué au déclin du transport-
passagers ferroviaire.

La commodité

Il n’est guére besoin d’insister sur la commodité de I"automobile privée pour
les voyages interurbains. Elle permet & l'usager de partir et de revenir quand
bon lui semble, de faire halte en chemin s’il le désire et de s’en servir une fois 2
destination. Elle permet aussi de se rendre directement d’un endroit a un autre
sans occasionner de déplacement supplémentaire. Ces avantages ont amené la

plupart des gens a se servir de leur propre voiture pour entreprendre des
voyages qu’ils auraient faits par train auparavant.

i
|
|
|
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De par leur nature méme, les autobus sont en mesure d’offrir des services
Plus rapprochés que le chemin de fer, ce qui vaut aux voyageurs des horaires
plus souples. En outre, les autobus peuvent s’arréter en route pour prendre ou
laisser descendre des passagers, presque a la discrétion de chacun. Dans les
grandes villes, par exemple, les autobus font plusieurs arréts entre les banlieues
et le centre-ville. Les régions a grande densité sont desservies par des autobus a
horaire fixe et les régions rurales sont également parcourues en tous sens. Il y a
Peu d’endroits qui soient plus facilement accessibles en train qu’en autobus.

La commodité du voyage aérien s’est considérablement accrue par suite de
}a Plus grande fréquence des vols, de 'extension des lignes a tous les centres
Importants et des longues liaisons sans escale. L’expansion et le perfectionne-
Mment des services météorologiques réduisent maintenant au minimum les
Tetards occasionnés par les intempéries. Les progrés de l’aéronautique ont
Tassuré le public sur la sécurité du voyage aérien tout en diminuant les retards
d’ordre mécanique. Les vastes parcs d’autos pres des nouvelles aérogares, par
Comparaison avec l’espace restreint dont disposent les gares ferroviaires au
Coeur des villes, sont une incitation a préférer le voyage aérien.

Le confort

Les progreés technologiques de I'industrie automobile en Amérique du Nord
ont produit des voitures puissantes, automatiques et luxueuses, équipées de
Tadios et d’une foule d’accessoires qui contribuent au plaisir de la route. Des
fauteuils plus larges, des fenétres panoramiques, la climatisation et, dans certains
Cas, les lavabos accroissent le confort des usagers de I'autobus. Les perfectionne-
Mments mécaniques, joints & de meilleures routes, permettent un roulement plus
doux. Pour le confort, 'automobile et I'autobus se comparent avantageusement
aux autres modes de transport.

Quant aux avions, le bruit, qui posait un probléme auparavant, a été
Presque supprimé, la régularité s’est grandement améliorée, le service et les
agencements de bord sont bien supérieurs a ce qu’ils étaient. Les aérogares sont
Congues dans une préoccupation de confort et d’agrément.

La rapidité

. Les voitures de 200 & 300 h.p. et les routes a vitesse maximum de 70 milles
4 Theure permettent de se rendre d’une ville & lautre par la route plus
rapidement que par train, surtout si I'on tient compte du trajet jusqu’a la gare
&t au retour.

L’avancement du génie mécanique et les nouvelles routes ont également
Permis aux lignes d’autobus de raccourcir sensiblement le temps du voyage.

L’avion a réaction a abrégé radicalement le temps du voyage sur les longs
& moyens trajets, gagnant a l'aviation la plupart des voyageurs qui doivent
franchir de grandes distances.

Le cont pour le passager

L’automobiliste moyen, quand il compare les frais de voyage, oublie ses
frais fixes, tels que le prix d’achat, les plaques d’immatriculation et ’entretien,
Pour ne relier 'usage de sa voiture qu’au cofit de I'essence. Bien que V’essence ne
Soit évidemment pas la seule dépense qu’il encoure, c’est surtout ce facteur qui

Motivera sa décision de prendre sa voiture ou le train.
23609—4
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Dans le passé, les frais d’exploitation des lignes d’autobus par passager-
mille ont été inférieurs a ceux des Chemins de fer et des lignes aériennes, et cet
avantage continue d’influer sur les tarifs d’autobus.

L’extraordinaire accroissement de la capacité des avions a permis de
réduire les frais par siége-mille et, partant, les tarifs aériens. Le coefficient
travail de I'exploitation des services-voyageurs ferroviaires—c’est-a-dire le nom-
bre d’employés nécessaires, par exemple, pour acheminer un train a4 bon port
sur une distance de 3,000 milles—dépasse de beaucoup celui des services aériens.

Le programme actuel de la Compagnie en ce qui a trait au service-voyageurs

Le programme actuel de la Compagnie, mis en place depuis un certain
temps, consiste a supprimer les services-voyageurs qui ne correspondent plus a
une demande réelle et dont le maintien porterait atteinte a I’affectation judi-

- cieuse des ressources de transport du Canada. La demande réelle pour le
service-voyageurs a présenté des différences sur les lignes locales, les lignes
moyennes et la ligne principale de la Compagnie.

Comme nous l’avons mentionné, l'avéenement et l’expansion des autres
m8des de transport ont sensiblement réduit et méme dans certaines régions
aboli complétement la demande réelle pour le service-voyageurs ferroviaire. Il
faut rappeler que la demande réelle est la demande pour un service a des prix
qui permettent d’équilibrer les frais, et 1'on ne peut dire qu’il existe une
demande réelle pour un service quand on incite les voyageurs a 1'utiliser en
assurant leur transport a des prix inférieurs aux frais. Conformément a la régle
de la Compagnie de fournir des services correspondant 4 une demande réelle et
de les adapter aux variations de cette demande, il a été nécessaire et, effective-
ment, obligatoire pour la Compagnie de supprimer son service-voyageurs sur la
plupart des lignes locales.

De méme sur les lignes secondaires de la Compagnie, bien qu’elle se soit
efforcée d’offrir un service plus rapide et plus confortable au moyen de wagons-
diesel, la demande réelle n’a cessé de décliner au point de 'obliger a en retirer
la plupart des trains-passagers.

Ces adaptations au niveau des lignes locales et des lignes secondaires se
sont effectuées graduellement sur une longue période par des changements de
fréquence, des réductions de service et la suppression pure et simple.

En raison des protestations formulées de temps a autre a Deffet que 1a
diminution ou la suppression des services-voyageurs auraient fatalement de
graves répercussions économiques et sociales sur les localités en cause, 12
Compagnie a surveillé attentivement les conséquences dans un grand nombre de
localités en cause et elle n’a relevé aucun cas ou le progrés économique ou social
d’une localité aurait été compromis par la réduction des services-voyageurs.

Quant a la ligne principale, il faut dire qu’en dépit des efforts de 12
Compagnie en vue de stimuler la demande et de fournir un service-voyageurs
plus efficace et plus attrayant, le nombre des passagers a diminué, surtout vers
la fin des années 50.

La demande pour le service-voyageurs transcontinental, aux prix alors en
vigueur, a décliné, particuliérement en saison creuse, si bien que 'utilisation du
«Dominion» ne représentait qu’une fraction de sa capacité. Et la situation était
analogue dans le cas du «Canadian». Cette diminution de la demande a nécessité
la transformation, en saison creuse, du «Dominion», un train comportant
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habituellement des voitures-lits, des voitures-restaurants et des voitures-obser-
Vatoires, en un train ordinaire transcontinental, auquel on ajoutait des voitu-
Tes-lits, des voitures-restaurants et des voitures-observatoires, en un train
ordinaire transcontinental, auquel on ajoutait des voitures-lits et des voi-
tures-restaurants dans les régions qui présentaient encore des possibilités quant
a la demande. 11 importe de souligner que le «Dominion» a fonctionné pendant
Plusieurs années en dépit d’une utilisation bien en deca de sa capacité avant
Que la Compagnie décide, en 1960, d’en réduire les éléments.

A partir de 1960, on rétablit chaque été le «Dominion» dans sa version
originale et le train servit au transport d’un grand nombre d’estivants attirés
Par une promotion vigoureuse et des tarifs inférieurs au prix de revient. Ceux
qui prenaient souvent le train se plaignaient des voitures ordinaires et des
Voitures-lits, qui ne se comparaient pas & ceux du «Canadian» et s’avéraient
démodés. Le cotit de remplacement de ce matériel désuet par un matériel
moderne ne pouvait étre justifié par une exploitation saisonnieére.

Dans les années qui suivirent la modification du «Dominion», on a satisfait
la demande pour le service-voyageurs transcontinental au moyen du
«Canadian», tandis que l'utilisation du «Dominion», dans sa version réduite,
demeurait au minimum.

Vers la fin de 1963, afin de rivaliser avec les autres transporteurs et
Q’accroitre la clientéle, les tarifs-voyageurs de la ligne transcontinentale furent
réduits radicalement par I'établissement du «Faresaver Plan». Cette initiative
eut pour effet immédiat d’augmenter le nombre des passagers a bord des trains
transcontinentaux, mais elle ne rapporta pas assez de recettes supplémentaires
Pour contrebalancer la hausse des frais entrainée par ’accroissement du trafic,
de telle sorte que ’assiette financiére ne s’en porta pas mieux.

Ces derniéres années, la nécessité s’imposa de trouver une méthode plus
efficace pour I’acheminement du trafic-messageries si nous voulions conserver
Nos positions dans ce secteur du marché face a la concurrence des autres modes
de transport. Auparavant, les messageries étaient confiées 3 un train-passagers,
le «Dominion», qui en faisait la distribution locale a travers le Canada. Cette
méthode comportait des retards inacceptables dans I'acheminement des expédi-
tiong plus considérables de messagerie destinées aux grand centres de distribu-
tion tels que Winnipeg et Vancouver. En juin 1965, on décidait de 1’abandonner
Pour confier 'acheminement des messageries a nos nouveaux trains-fret rapides.
Cette nouvelle méthode, qui consiste a dételer des wagons et containers aux
endroits appropriés a travers le Canada et a transporter ensuite les messageries
Par la route jusqu’aux points intermédiaires, réunit les avantages des deux
modes de transport. Le changement a été permis par I'amélioration du service-
fret rapide aux moyens du contréle centralisé du trafic, de la performance
Supérieure des wagons-fret, de la radio et autres perfectionnements des commu-
Nications.

En méme temps que s’améliorait ’acheminement du trafic-messageries, on
?Oncluait une entente avec le ministére des Postes pour le transport du courrier
a bord des trains-marchandises rapides.

Les fortes augmentations de salaires consenties au cours des années 50 et 60
8revérent lourdement exploitation des trains-passagers et particulierement le
Service transcontinental, ou le coefficient travail est tres élevé. Ce dernier
facteyr handicapait la Compagnie dans sa lutte & la concurrence des services



52 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

aériens et d’autobus, dont le coefficient travail est plus bas. Durant cette période,
les lignes aériennes mettaient en service de plus gros appareils et les lignes
d’autobus des véhicules de forte capacité.

La nécessité de changer la méthode d’acheminement des messageries, jointe
a laggravation de la situation du «Dominion», forca la Compagnie a le
supprimer.

Le retrait de train-passagers des lignes locales, la réduction du service sur
les lignes secondaires et ’adaptation du service-voyageurs transcontinental a la
demande n’empéchérent pas le service-passagers du Pacifique-Canadien d’enre-
gistrer un déficit de $23.9 millions en 1965. Les recettes et les frais variables de
ce service s’établissaient ainsi:

BRCCOUROS Wy st T wvs 4 oSt s sies +1d $ 40.3 millions
FTais. VATTAPICS. (5%, o s paraes o O s s 64.2 e
PDefeitr e dy o PRt 05 RN 9039 e

Les recettes du service-voyageurs en 1965 n’ont méme pas absorbe les frais
de salaires, de carburant, d’entretien, de réparation et de dépréciation du
mgatériel, d’exploitation des voitures-lits et des voitures-salons, des voitures-
restaurants et du trafic. Ces frais, qui pourraient disparaitre peu apreés la
suppression du service, ne représentent qu’une partie des frais variables. Les
frais suivants ne sont pas compris: I'aiguillage, le service des gares, ’entretien de
la voie et des installations pour passagers, les dépenses de secrétariat et de
surveillance. Tout ces frais refletent les variations de volume du service.

En raison des frais accrus de la main-d’ceuvre et des prix plus élevés du
matériel, contrebalancant la majeure partie des économies qu’auraient pu
représenter les changements effectués dans le service depuis 1958, année sur la-
quelle a porté 1’étude de la Commission royale MacPherson sur les Transports,
le déficit du service des trains-passagers n’a accusé qu’une légére diminution,
ainsi que I'illustre le tableau suivant:

Déficit du service des trains-passagers
(en millions de dollars)

Frais
Année Recettes variables Déficit
| i S RO Ry e e Ry 63.8 91.4 27.6
g, e N e h 59.9 87.6 S
I e e e o 54.9 v il 22.8
112113 e ) e e e e 46.5 72.5 26.0
(15 A et QAT A et Y 46.6 69.7 23.1
1963 si. gin - o Buat @ snilonins 44.5 69.2 24.7
1964 1 cnomasnoitoatsey.aoalus.b 44.8 70.8 26.0
iy (5 i, S L e 40.3 64.2 23.9

Nous tenons a souligner que, dans le calcul de ces déficits, il n’est pas fait
état des frais fixes imputables au service-voyageurs. Seuls entrent en ligne de
compte les frais variables, c’est-a-dire les frais qu’on pourrait éviter si le
service était supprimé. Il est évident qu’un service qui ne peut absorber une
partie des frais fixes de I'exploitation d’'un Chemin de fer représente un fardeau
pour les usagers des autres services ferroviaires ou pour le chemin de fer
lui-méme.
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Des critiques ont été formulées dans certains milieux sur la fagon dont les
chemins de fer établissent leur prix de revient. Nous ne pouvons trop insister sur
le fait que, depuis la guerre, le prix de revient des Chemins de fer a fait I'objet
d’une étude et d’une mise au point approfondies, qui s’appuient sur les progres
Considérables des techniques d’analyse et du traitement mécanique des données.
La Compagnie utilise les techniques et méthodes d’analyse les plus modernes
que puisse adopter une industrie aux prises avec un probléme de prix de
Tevient combiné.

L’expérience du Tarif-Epargne fonde la Compagnie a conclure que P'abais-
Sement des tarifs ne saurait résoudre le probleme du service-voyageurs. Ces
tarifs réduits, en réussissant a attirer les clients d’autres transporteurs qui
Pouvaijent les servir d’une fagon rentable, ont compromis la stabilité financiere
des deux formes de transport. En s’appuyant sur son expérience, la Compagnie
est d’avis que les gens utiliseront le service-voyageurs si les tarifs sont
au-dessous de la normale mais qu’ils ne peuvent étre attirés par des tarifs qui
absorberaient les frais du service.

Au cours des audiences de la Commission des Transports portant sur la
diminution du service-voyageurs en divers endroits du pays, on a laissé
entendre qu’il incombait aux Chemins de fer d’assurer une sorte de reléve
quand les avions sont retenus au sol, les routes fermées ou dans toute autre
Situation d’urgence. Il n’y a sirement pas lieu de conserver et d’entretenir un
Matériel dispendieux pour la simple raison qu’il pourrait assurer de temps a
autre un service d’urgence.

L’expansion des autres modes de transport a été reconnue par la Com-
n_lission des Transports qui, & chacune de ses audiences consacrées a la suppres-
Slon d’un service-voyageurs, a considéré la disponibilité et la qualité de leurs
Tessources. Il n’y a aucune raison de penser que la Commission n’en a pas fait
Une juste évaluation dans chaque cas particulier.

Les projets de la Compagnie touchant le service-voyageurs

Bien que la ligne de conduite de la Compagnie relativement & I’exploitation
future de son service-voyageurs ne puisse étre rigide, il semble, a la lumiére des
Onnées actuelles, que le «Canadian» doive rester en service de nombreuses
années encore. La Commission des Transports a été saisie d’'un certain nombre
de demandes touchant: le retrait de trains-passagers. Dans certains cas, les
Audiences sont terminées; dans d’autres, la Commission a réclamé plus d’élé-
Mments d’information. D’autres services-voyageurs sollicitent Pattention de la
COmpagnie. 11 semble que le service interurban sera maintenu entre Montréal et
Ottawa, Montréal et Québec, Montréal et St-Jean, N.-B. Apparemment, le
Service de banlieue Montréal-Lakeshore sera également maintenu.

En ce qui a trait & ces services, ils pourront étre modifiés selon I’évolution
@e la demande réelle. C’est la responsabilité de la direction de procéder i des
Ctudes et des essais avant de proposer des changements, et elle continuera de le
faire,

L’évaluation des services-voyageurs qu’il faudra assurer dans Pavenir doit
teniy compte, en plus de la demande réelle pour le service, de la disponibilité
Matériel-passagers et de nouvelles locomotives pour satisfaire la demande réelle
QUon prévoyait alors. Depuis, la demande réelle ayant décling, la Compagnie a
Mis au rancart les wagons désuets et affecté au service-marchandises les
1"COmotives-d_iesel qui n’étaient plus nécessaires au service-voyageurs.

23609—5
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Lie matériel-passagers actuel de la Compagriie, exception faite des autorails,
se compose de voitures en acier inoxydable, qu’on utilisera au maximum pour le
«Canadian» et les trois liaisons interurbaines mentionnées plus haut. Dans ce
dernier cas, on leur adjoindra les derniers wagons Tuscan Red encore utilisa~
bles. L’inventaire comporte des voitures classiques Tuscan Red maintenant
désuétes et mal vues du public. En fonction de la demande réelle présente et
probable, on ne serait pas justifié d’acheter un nouveau matériel cotteux ni de
remettre en état & grands frais le vieux matériel.

Le Canadien Pacifique ne dispose plus que de 28 locomotives-diesel équipées
pour le service-voyageurs. Méme si l’acquisition de nouvelles machines diesel
pour:le service-voyageurs pouvait étre motivée, ce qui n’est pas le cas naturel-
lement, il ne serait pas possible d’en prendre livraison avant au moins un an. Et
il ne saurait étre question de considérer 'affectation de locomotives-marchandi-
ses au service-voyageurs, la demande pour le service-marchandises attelgnant
un tel volume qu’il requiert actuellement 50 locomotives louées.

Tout indique que les frais imputables aux salaires et au matériel continue-
ront d’augmenter et que la nécessité s’imposera, naturellement, de modifier les
tari‘fs en conséquence. La direction doit accepter la responsibilité d’établir un
juste rapport entre 'augmentation des frais et les modifications de tarifs en vue
de porter au maximum les résultats nets de ’exploitation.

Il est a noter que les tarifs des services-voyageurs ferroviaires, dans la
période d’aprés-guerre, ont accusé une augmentation bien inférieure a celle des
prix des produits de consommation courante et d’autres services. De 1949 a
1965, le tarif standard du service-voyageurs, autorisé par la Commission des
Transports, a augmenté de 4.00c. a 5.00c. le mille dans la région Calgary-
Edmonton et dans I’Est, et de 4.50c. le mille a I'ouest de Calgary-Edmonton.
Cependant, en raison 'des ‘tarifs offerts sous le régime du Tarifs-
Epargne et de certains tarifs compétitifs qui sont sensiblement inférieurs au tarif
standard de service-voyageurs autorisé par la Commission, le tarif réel, qui est
calculé d’aprés les recettes par voyageurs-mille en regard des recettes-voya-
geurs réellement encaissées par la compagnie, ne s’est établi en 1965 qu’a 2.73c.,
a rapprocher de 2.72c. en '1949. Au cours de la méme période, 'indice des prix
aux consommateurs, selon le Bureau fédéral de la statistique, s’élevait de 39 p.
100. ;

Si nous nous reportons sur un plan plus vaste, il est difficile d’entrevoir un
facteur qui pourrait renverser la tendance actuelle, si défavorable au transport-
passagers ferroviaire tel qu’il nous apparait aujourd’hui. L’usage toujours plus
répandu de lautomobile, la fréquence pratique des services d’autobus et
P’avancement technique de I’industrie aérienne, qui abaisse les frais du transport
aérien par siége-mille, interdisent de prévoir un rétablissement de la demande
réelle pour le service-voyageurs ferroviaire. Au chapitre des perspectives, il
convient de rappeler qu’Air Canada a par le truchement de la presse une aug-
mentation de 289 dans le trafic de ses services transcontinentaux, augmentation
qui ne manquera stirement pas d’avoir de nouvelles répercussions défavorables
sur la demande pour le service-voyageurs transcontinental et sur sa rentabilité.
Les services avion-autobus qu’on offre actuellement dans I’Ouest du pays ren-
contrent la faveur du public et il est évident que cete formule de déplacements
interurbains- est promise a l’expansion. |

Certains milieux gouvernementaux s’'intéressent aux problémes particuliers
du transport-passagers dans les régions a tres forte densité. Il semble qu’on
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envisage Iopportunité de réserver au moins une partie des fonds considérables
engagés auparavant dans la construction de routes desservant des aggloméra-
tions urbaines trés denses et trés rapprochées & d’autres ressotrces de transport
de forte capacité, telles que les divers types de service ferroviaire ultrarapide:
Ces considérations s’appuient sur une toute nouvelle conception du matériel et
d? la voie ferré mettant en jeu des techniques trés poussées et qui tend 2
réduire la- main-d’ceuvre au minimum, et peut-étre. aussi sur une nouvelle
Conception de la rentabilité. En octobre dernier, par exemple, le président des
Etats-Unis signait le Rapid Rail Transportation Bill, qui pourvoit a la recherche
€t 3 la mise au point de transports terrestres ultrarapides et autorise un budget
de $90 millions a ces fins sur une période de trois ans. Les objets de la loi ont
trait 3 1a recherche sur le matériel, 'aérodynamique, la traction et la manceuvre
du véhicule, et les guideways. Des essais doivent avoir lieu entre New York et
Wfvlshir1gton de méme qu’entre New York et Boston. Dans la région que
desservirait le systéme de transport proposé, sur une distance d’un peu plus de

50 milles, on estime la population actuelle a environ 40 millions, ou le double
de toute la population du Canada.

_Au Japon, un train relie Tokyo et Osaka, distantes de 320 milles, a une
Vitesse allant jusqu’a 130 milles a I’heure. Il a transporté plus de 10 millions de
Voyageurs en moins de six mois. Il convient de signaler que le transport
erroviaire au Japon représente plus de trois quarts des passagers-milles, et que
42 millions d’habitants sur une population de 96 millions se trouvent concentrés
dans 1a région traversée par la ligne Tokyo-Osaka.

Au Canada, selon des articles parus recemment dans les journaux, le

Ouvernement étudierait I'opportunité de financer un parc de trains & réaction,
Que le Canadien National mettrait en service entre Montréal et Toronto, et dont
€S risques financiers émargeraient au Trésor fédéral.

Il est évident que les trois systémes de transport dont nous venons de
Parler ne g’assimilent pas au service de trains-voyageurs que nous connaissons.
afljourd’hui. En outre, ils ont ceci de commun qu’ils ont tous ’appui financier,
déja acquis ou assuré, d’'un gouvernement.

Aux Etats-Unis et au Japon, les régions en cause sont trés populeuses, alors
QWau Canada il n’existe pas de région d’une densité comparable et qu’il n y en
aura yrajsemblablement pas dans un avenir prochain. ,

Les. effects du programme actuel et des projets de la Compagnie relativement
W service-voyageurs

Les effets sur le public voyageur

Prétendre que la Compagnie a délibérément detérxore ses trains-voyageurs
Pour éearter les usagers et supprimer ensuite le service est absolument sans
f°ndement Bien au contraire, la Compagnie s’est appliquée & maintenir un
Service-yoyageurs aussi longtemps qu'il répondait a une demande réelle et
Méme, dans certains cas, bien aprés la cessation-da la demande. Elle a supprimé
€S trains seulement apreés que le public eut manifesté nettement sa preference
Pour @’autres modes de transport.

Dans chaque cas, elle a tenu a établir la preuve que la suppression du
serVlce n’aurait pas de conséquences ficheuses pour le grand public, et a
Yassurer que les régions desservies par ces trains dlsposalent d’autres ressources

Suffisantes de transport.
23609—534
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La Compagnie a pour régle de maintenir dans 'avenir un service-voya-
geurs suffisant sur ses lignes ferroviaires la ou il répond a une demande réelle.
Cette régle ne peut certainement pas aller & I'encontre de lintérét du public
voyageur ou de 'ensemble de la population. !

Les effets sur le personnel de la Compagnie

La réduction du service-voyageurs depuis la guerre a entrainé la réduction
du personnel affecté & ce secteur de V'exploitation. La plupart de ces employés
sont protégés par des conventions qui sauvegardent leur ancienneté. Quand un
emploi est aboli, celui qui le détenait peut se prévaloir de son ancienneté, de
telle sorte qu’en définitive la réaffectation touche d’abord l’employé qui est
entré le dernier au service de la Compagnie.

Au cours de la période marquée par le déclin du service-voyageurs, le trafic
des marchandises en vrac enregistrait une augmentation. D’autres services,
comme le rail-route (piggyback) et le service-marchandises, ont également
accusé une expansion sensible. La pratique de la Compagnie est de s’efforcer de
redistribuer dans ses autres services les employés qui ne sont plus requis dans
un secteur, y compris ceux du service-voyageurs.

Durant les cing derniéres années, le roulement du personnel de la Compa-
gnie, attribuable aux mises a la retraite, aux démissions et aux déceés, s’est établi
en moyenne a quelque 10%. Durant ce temps, la Compagnie a engagé 5,000
employés par année en moyenne. Ce roulement a facilité et continuera de
faciliter la réaffectation du personnel. 4

Les effets sur la population canadienne

i

" Ce qui n’a pas été compris en général et ce qu’on ne saurait souligner avec
trop d’insistance, c’est que 'attitude adoptée par la Compagnie en ce qui a trait
au service-voyageurs a toujours été dans le sens des intéréts supérieurs de 1a
population canadienne et qu’elle est parfaitement conforme aux obligations du
contrat de 1880, stipulant que la Compagnie devait

...ensuite et a4 perpétuité entretenir, exploiter et mettre en opération
d’une maniére efficace le Chemin de fer canadien du Pacifique.

On a laissé entendre qu'’en recevant d’importants subsides en argent et en
terrains en vertu de son contrat original avec le Gouvernement, la Compagnie
avait asumé I’obligation d’assurer un service-voyageurs méme aprés la cessa-
tion de la demande réelle. '

Selon cette clause du contrat, la Compagnie a une obligation contractuelle
de pourvoir a la demande réelle du public pour le service de transport. Si cette
clause a été ‘incluse dans le contrat, il semble que ce soit parce que 1a
Compagnie détenait alors virtuellement le monopole du transport et que les
statuts ne contenaient aucune disposition qui obligeat la Compagnie a satisfaire
la demande réelle du public pour le service. Le contrat ne stipule nulle part
qu’un service-voyageurs donné doive étre maintenu indéfiniment. C’est le
«chemin de fer» qui doit étre maintenu, entretenu et exploité efficacement et
indéfiniment; et les mots «chemin de fer» et «d’une maniére efficace» conte-
naient implicitement I'idée de progrés—c’est-a-dire qu’ils devaient étre adaptés
a chaque époque et interprétés selon les circonstances. Pour étre efficace, 12
Compagnie doit s’adapter aux besoins changeants du traffic ferroviaire. Quand
le trafic diminue sans cesse, elle doit réduire ses services, car si un service doit

[
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&tre maintenu sans tenir compte de I’achalandage, on en vient & l’absurde
conclusion que les trains doivent continuer a rouler méme s’il n’y a plus aucun
Voyageur. :
, Il convient donc de revoir ici les circonstances qui existaient au moment de
l’entente entre le Gouvernement et la Compagnie au sujet de la construction
@un chemin de fer.

L’une des principales conditions posées par la Colombie-Britannique au
Moment de son adhésion a la Confédération en 1871 était que le Gouvernement
d,u Dominion réalisit un chemin de fer transcontinental. Voici le passage de

accord qui y a trait:

Le Gouvernement du Dominion s’engage a faire commencer simulta-
nément, dans les deux années de la date de I'Union, la construction d’un
chemin de fer du Pacifique aux Montagnes Rocheuses, et du point qui
pourra étre choisi, & l'est des Montagnes Rocheuses, jusqu’au Pacifique,
pour relier la cote maritime de la Colombie-Britannique au réseau des
chemins de fer canadiens—et de plus & faire achever ce chemin de fer
dans les dix années de la date de I’'Union.

La résolution suivante fut alors adoptée par la Chambre des Communes: ‘

Que la construction et le fonctionnement du chemin de fer men-
tionné dans l’adresse 4 sa Majesté concernant l'union de la Colombie-
Britannique avec le Canada, adoptée par cette Chambre, samedi, le 1"
avril courant, devraient étre confiés a4 des compagnies privées et non au
gouvernement de la Puissance; et que l'aide publique a accorder’ pour
assurer 'exécution de cette entreprise devrait consister en octrois libé-
raux de terres et en une subvention en argent, ou autre espéce de
subvention sans augmenter la proportion actuelle des impdts, et que le
parlement du Canada déterminera plus tard.

En attendant la fin des négociations avec les syndicats privés, le Gouver-
Nement qu Dominion entreprit d’importants levés de plans.

Au cours des négociations avec un syndicat privé dirigé par Sir Hugh Allan,
le' Gouvernement offrit trente millions de dollars en espéces et cinquante
Millions d’acres de terre en vue de la construction du ‘chemin de fer, mais cette
Proposition fut retirée lorsqu’on apprit que des capitalistes identifiés au Nor-
hern - pacific le soutenaient. Les Conservateurs démissionnérent et furent
Yemplacés par un Gouvernement libéral, lequel (selon la déclaration que Sir

lexander Campbell fit au Sénat le 3 février 1881) etait disposé en 1874 a offrir
$273970,000 en espéces, $20,977,500 sous forme d’obligations a 4 pour cent et
,5’940,000 acres de terre a lentreprise privée qui se chargerait de la construc-
tion, Finalement, toutefois, le premier ministre libéral, Thonorable Alexander

ackenzie, décida que le Gouvernement assumerait lui-méme la construction.

Les progrés furent lents et l'on ne faisait rien pour respecter la promesse de
tonstryire un .chemin de fer du Pacifique aux Rocheuses. Aussi, lorsque Sir John
- Macdonald revint au pouvoir en 1878, se rendit-il compte qu’il fallait prendre
€S mesures pour éviter que la Colombie-Britannique ne se retire de la
onfédération. Un contrat fut donc signé avec Andrew Onderdonk pour la
fonstryuction du chemin de fer dans cette province. Par une résolution adoptée
€n 1879, le Gouvernement décida 'appropriation de 100,000,000 d’acres de terre,
ont il espérait que le produit financerait la construction.
Sir John A. Macdonald s’apercut bientét que I'édification d’'un Chemin de
fer signifiait beaucoup plus que la construction d’une voie ferrée. Elle exigeait
ussi de fortes dépenses d’équipement et d’entretien et s’avérait beaucoup plus
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coliteuse en tant qu’entreprise gouvernementale que si elle avait été confiée a

des intéréts privés. Le .rapport de la Commission royale qui, en 1882, mena une
enquéte a ce sujet, établit:

Que souvent on a sacrifié inutilement I’argent, le temps et 'efficacité

dans la construction du chemin de fer du Pacifique canadien. Qu’on a

employé . . . un grand nombre de personnes qui n’avaient pas I’habileté et

la compétence . . . qu’elles avaient été choisies par des motifs de parti, . . .
Qu’on a fait de grandes opérations . . . avec beaucoup moins d’égard pour
Téconomie . .. qu’on ne l'elit fait . . . pour des entreprises particuliéres. . .

Que le systéme d’aprés lequel les contrats ont été adjugés n’était pas de
nature a assurer la construction des travaux au plus bas prix, ni dans le
délai le plus court: . ..

Constatant que le financement de la construction grevait trop lourdement le
Trésor, le premier ministre partit pour I’Angleterre avec 'espoir d’obtenir de
Paide, soit du Grand Trone, 'soit du Gouvernement britannique. Les administra-
teurs du Grand Tronc a 1’époque se prononcérent contre la construction d’un
chemin de fer transcontinental en territoire canadien et le Gouvernement
britannique refusa également de s’y associer. Le premier ministre s’adressa 2
Geogge Stephen, président de la Banque de Montréal, qu’il persuada de former
un syndicat qui se chargerait de terminer et d’exploiter la ligne transcontinen-
tale du Canadien Pacifique. Dans les milieux financiers, on estimait a I’époque
que le syndicat venait a la rescousse du Gouvernement. Une lettre de George
Stephen & Sir John A. Macdonald, datée du 27 septembre 1880 et conservée aux
Archives nationales, décrit le contrat proposé comme étant «celui que mes amis
et mes ennemis affectent de penser qu’il nous ruinera tous.» Ce contrat fut mis a
exécution le 21 octobre 1880.

Le préambule de 1a loi du 15 février 1881, qui ratifiait le contrat, se lit
ainsi:

Considérant que par les termes et conditions de ’admission de la
Colombie-Britannique dans 1'Union avec la Puissance du Canada, le
gouvernement fédéral s’est chargé de l'obligation de faire construire un
chemin de fer reliant le littoral de la Colombie-Britannique au réseau des
chemins de fer du Canada;

Et considérant que le Parlement du Canada a maintes et maintes fois
déclaré sa préférence pour la construction et 1’exploitation de ce chemin
de fer au moyen d’une compagnie constituée, aidée par des octrois de
terre et d’argent, plutét que par le gouvernement, et que certains statuts
ont été passés pour permettre de suivre ce systéme, mais que leurs
dispositifs n’ont pu jusqu’ici étre mis a effet;

Et considérant que certaines sections du dit chemin de fer ont été
construites par le gouvernement et que d’autres sont en voie de construc-
tion, mais que la plus grande partie de la ligne principale de ce chemin
n’a pas encore été commencée ni donnée a l’entreprise; et qu’il est
nécessaire, pour le développement des territoires du Nord-Ouest et pour
maintenir la bonne foi du gouvernement dans ’accomplissement de ses

i obligations, qu’il soit pris des mesures immédiates pour faire terminer et
exploiter ledit chemin de fer en son entier.

Les termes de ’accord stipulaient que la Compagnie s’engageait a terminer
le chemin de fer transcontinental pour le 1°" mai 1891 «... et la Compagnie
devra ensuite et a perpétuité entretenir, exploiter et mettre en opération d’une
mmiére efficace le Chemin de fer canadien du Pacifique...». Le. contrat
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mentionnait que le Gouvernement acceptait d’accorder a la Compagnie
$25,000,000 en espeéces, 25,000,000 d’acres de terre de la Couronne et les lignes
déja construites ou sous contrat, au total 713 milles, ainsi que certaines
eéxemptions douaniéres et autres. L’entente indiquait en outre, I’objet précis de
¢es subsides, a savoir:
... la construction du chemin de fer Canadien du Pacifique sera complé-
tée, et le chemin équipé, entretenu et exploité . . .

Pendant la construction, on se heurta a des obstacles quasi insurmontables,
qui firent penser a certains moments que Ientreprise ne pourrait réussir.
Certains administrateurs durent fournir des garanties personnelles pour de
fortes sommes afin d’empécher que I’entreprise n’échouét. C'est cette détermina-
tion qui permit de terminer le chemin de fer cing ans avant la date prévue dans
le contrat.

Beaucoup de gens méconnaissent le fait que le Gouvernement se borna a
Céder des terres ayant alors peu de valeur en échange d’une réalisation qui
Constituait un apport considérable au développement du pays. Certains ont
€ssayé d’estimer la valeur des terres de la Compagnie sur la base du prix de
Vente brut établi de nombreuses années plus tard. Ce qui est manifestement
Incorrect. On peut noter, par exemple, qu’'en 1886, la Compagnie céda au
Gouvernement 6,793,014 acres des 25,000,000 qui lui avaient été accordées pour
la ligne principale, en paiement partiel d’un prét consenti par le Gouvernement
I_)Our aider a la construction du chemin de fer. La valeur de I’acre, établie a cette
€poque, soit cing ans aprés attribution des subsides et un an aprés l’achéve-
Ment du chemin de fer, était de $1.50. En fait, c’est la Compagnie qui donna aux
terres leur valeur commerciale, valeur qui s’étendit & toutes les autres terres
tributaires de ses lignes. Dés-le début, elle s’est appliquée a développer I'Ouest
du Canada aussi rapidement que possible. Les dépenses encourues par la
COmpagnie pour la colonisation, ’établissement des populations, lirrigation et
Autres fins similaires ont été tres élevées et le pays a largement bénéficié de la
Maniére judicieuse avec laquelle la Compagnie y avait procédé.

Lorsque le Canadien Pacifique fut constitué en société, le Canada n’était
8uére plus qu’un nom géographique et la population vivant a I'ouest des Grands
Lacs ne dépassait pas 170,000 Ames. Aprés I'achévement de la ligne principale
de 1a Compagnie, le pays devint une nation. ‘

Dans son livre «The History of the Canadian Pacific Railway» (Toronto
1923), le professeur Harold A. Innis écrivait:

L’exécution du contrat et ’achévement de la ligne principale mar-
quérent une étape capitale dans I’extension de la civilisation a travers le
Canada.

En 1932, le rapport de la Commission Duff déclarait:

Il en est résulté que le Pacifique-Canadien, le plus fort contribuable
du Canada, a subi la concurrence de voies ferrées appartenant a I'Etat et
exploitées par lui et soutenues par les ressources financiéres du pays.
Cette compagnie a fait honneur a ses engagements envers le Parlement.
Ses lignes ont beaucoup contribué a unir les provinces de I'ouest et celles
de lest. Les administrateurs de la compagnie ont mis en commun leur foi,
leur courage et leur énergie indomptable pour prolonger ses lignes dans
I’Quest non colonisé. L’exploit de la compagnie lui a valu 'admiration des
deux chemins de fer et du public et il a beaucoup contribué i faire
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connaitre avantageusement le Canada dans trois continents. Son exploi~
tation a été rémunératrice a ses actionnaires et cette entreprise est deve-
nue un actif national dont la valeur et 'importance pour le Canada sont
reconnues,

James B. Hedges, professeur d’histoire américaine a 1’Université Brown,
amené, dans son ouvrage intitulé «Building the Canadian West» (New York
1939), a mesurer la contribution de la Compagnie a I’édification de I’Ouest
canadien, écrivait:

«Reste la question de savoir si les subsides fonciers accordés au
Canadien Pacifique étaient justifiés du point de vue de I'intérét national.
C’était I'un des meilleurs moyens d’amener un groupe d’hommes 2
construire en cing ans un chemin de fer dont on parlait depuis dix ans.
C’était aussi un moyen de faire de la Compagnie une agence de colonisa-
tion, qui ne le cédait en importance qu’au Gouvernement lui-méme. En
1881, le Free Press, journal libéral du Manitoba qui n’encensa jamais le
Canadien Pacifique, faisait remarquer que l’encouragement donné a
TYimmigration et a I’établissement des populations dans ’Ouest avaient eu
beaucoup plus de poids que les dollars et les biens fonciers accordés en
vue de la construction du chemin de fer. Quelques milliers de colons de
plus, bon an mal an, disait-il, auraient plus d’importance pour l’avenir du
Nord-Ouest que «quelques millions de dollars ou d’acres accordés a un
syndicat». Pour le Free Press, la colonisation rapide de I’Ouest justifiait
le subside foncier. Jugé selon ce critére, le Canadien Pacifique se
montrait assurément a la hauteur de sa tache».

Au cours des années, la Compagnie a respecté et continue de respecter ses
engagements envers le peuple canadien. Au Canada, comme en bien peu
d’autres pays du monde peut-étre, I’existence d’un service de transport efficace
est essentiel & ’économie nationale, et il est permis de penser qu’aucun autre
pays n’a aussi bien servi en matiére de transport que le Canada par le
Canadien Pacifique.

La compagnie est consciente de ses responsabilités envers le peuple cana-
dien, non seulement en tant que compagnie de transport, mais aussi en tant que
société canadienne.

En tant que compagnie de transport, le Canadien Pacifique a la responsa-
bilité de répondre a la demande réelle du public. En assumant cette responsa-
bilité, le Canadien Pacifique est soumis a la juridiction de la Commission des
Transports du Canada.

La Commission des Transports du Canada

La Commission des Transports du Canada est un organisme de contrdle mis
sur pied par le Parlement et composé de membres soigneusement choisis pour
leur grande compétence. Elle dispose d’un personnel de spécialistes versés dans
les divers aspects du transport: économie, comptabilité, exploitation, trafic,
mécanique, droit. De plus, elle peut, le cas échéant, faire appel au personnel
technique du ministére des Transports.

Une de ses principales responsabilités est de sauvegarder l'intérét du public
canadien contre tout abus éventuel des Compagnies de chemins de fer, et les
Chemins de fer peuvent attester que la Commission s’en acquitte scrupuleuse-
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ment. De fait, la Commission est souvent en butte aux critiques des Chemins
de fer, qui lui reprochent de trancher invariablement toute question litigieuse
a leur détriment et en faveur du public et des expéditeurs.

Bien qu’en maintes occasions, la Commission ait adopté des positions
Contraires a celles de la Compagnie, le Canadien-Pacifique n’en reconnait pas
moins sa compétence en matiére de transport, principalement en ce qui touche
les intéréts de la population canadienne, et le role trés utile qu’elle joue au sein
de la collectivité. I affaire du «Dominion», entre autres, illustre bien la minutie
et T'objectivité qu’apporte la Commission a I’étude des problémes et griefs qui
lui sont soumis. Non seulement les parties en cause eurent-elles alors toute
latitude dans la présentation de leur preuve, de leurs points de vue et de leurs
Dlaidoyers, mais encore la Commission recueillit-elle une foule de renseigne-
Ments et statistiques supplémentaires auprés de diverses sources, y compris la
COmpagnie. Bien plus, ses économistes et ses comptables se rendirent au siége
So’cial du Canadien-Pacifique pour procéder & un examen et a une analyse
détaillés des livres et dossiers de la Compagnie.

Les critéres sur lesquels la Commission fonde son jugement a savoir si un
Service-voyageurs doit étre maintenu ou pas apparaissent clairement aux pages
71 et 72 de son jugement sur 'affaire du «Dominion», daté du 7 janvier 1966, et
qui se lisent comme suit:

La Loi sur les chemins de fer ne prévoit ni ligne de conduite ni
principe auxquels la Commission doit se soumettre en déterminant quels
trains de voyageurs doivent circuler. La ligne de conduite appliquée par
la Commission, dans tout le Canada, a consisté a estimer du mieux qu’elle
peut dans quelle mesure le public a besoin d'un service de train et a
juger si le fardeau qu’imposerait au chemin de fer la continuation du
service I’emporte sur les pertes et les inconvénients que son abandon
causerait au public au point de justifier un tel abandon. Exactement a
quel point I’abandon est-il justifié est une question qui requiert ’exercice
d’'un bon jugement. C’est la direction du chemin de fer qui décide en
premier lieu de la situation dans chaque cas mais la décision de la direc-
tion peut étre examinée par la Commission sur demande, en cas de plainte
ou de la propre initiative de la Commission. Pour en arriver a une déci-
sion, la Commission tient compte de tous les facteurs pertinents, y compris
la population et la situation économique de la région en cause, la nécessité
du service de train pour le public et le genre de service assuré, le degré
d’utilisation du train par le public et les perspectives d’avenir a ce sujet,
les autres moyens de transport disponibles, les recettes et les dépenses du
service, le fardeau qu'imposerait au chemin de fer la continuation du
service et les effets qu’aurait pour le chemin de fer 1’abandon de ce
service,

Lorsqu’il s’agit d’un train transcontinental, comme dans le cas pré-
sent, il est impossible d’évaluer en dollars les pertes et les incovénients
que la discontinuation du service causerait au public, car le public en
cause est évidemment beaucoup plus nombreux que dans le cas d’un train
qui dessert une région limitée. Méme dans le cas de trains locaux, il est
difficile d’évaluer en argent les pertes et les inconvénients. Une décision
sur la nécessité d’un service dans l'intérét public ou pour la commodité
du public est avant tout I’énoncé d’une opinion résultant de I’étude des
faits et de I’évaluation des données économiques, financiéres, sociales,
opérationnelles et autres et d’un regard sur l’avenir. J'’emploie le mot
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«nécessité» au sens large et non au sens absolu. En ce qui concerne le
«Dominion», le besoin du public et I'intérét public doivent étre considérés
dans une vaste perspective. Il faut tenir compte non seulement des
besoins de ceux pour qui il est commode ou nécessaire de voyager par ce
train mais aussi des effets de I’exploitation du train pour la compagnie.

Les deux jugements rendus par la Commission exposent clairement son
évaluation de tous les éléments en cause, démontrant par le fait méme combien
poussée a été son étude des diverses facettes du probléme, combien impartiale
sa décision. Et selon le Canadien-pacifique, une telle attitude commande atten-
tion et respect, qu’elle favorise ou non la position adoptée par la Compagnie.
D’autre part, on ne saurait trop s’élever contre lattitude préjudiciable a
I’intérét public de ceux qui mettent en doute I’impartialité de la Commission
parce qu’elle ne leur donne pas gain de cause, ou qu’une de ses décisions,
appuyée sur une étude détaillée et menée avec une rigueur judiciaire, va 2
Tencontre de quelque intérét particulier.

Pour s’acquitter convenablement de ses responsabilités en tant que société
de transport, la Compagnie doit agencer les divers secteurs de son activité de
facon a ce qu’ils répondent a la demande réelle dans les diverses parties du pays
au moment et a ’endroit ol elle présente une variation. Et le service-voyageurs
est'assurément un secteur ot la demande a considérablement évolué.

La Commission royale MacPherson sur les Transports

Les difficultés créées par cette évolution, qui compte pour une large part
dans les problémes actuels du Canada en matiére de transport, ont fait I'objet
d’une étude approfondie de la part de la Commission royale MacPherson sur les
Transports. Le Parlement du Canada lui avait confié le mandat «d’étudier les
problémes du transport ferroviaire au Canada et leurs causes, et de faire
rapport». Les membres de la Commission formaient un groupe représentatif de
la collectivité canadienne. Son président était un expert dans les questions de
transport et un avocat éminent de la Saskatchewan; elle comprenait un
économiste et un chef agricole de 1’Alberta, un membre important des milieux
financiers de la Colombie-Britannique, un économiste et expert en questions
forestiéres du Québec, un chef ouvrier ontarien et le directeur général de la
Maritimes Transportation Commission.

Les provinces de I’Ouest témoignérent sur le service-voyageurs ferroviaire
devant la Commission. Le premier ministre du Manitoba, I’honorable Duff
Roblin, exprima ses vues a ce sujet dans sa réponse a la question suivante de
Pavocat-conseil de sa province.

M. A.V. Mauro:

Vous avez, Monsieur le Premier Ministre, énuméré ces obligations et
restrictions auxquelles le Manitoba doit faire face, et qui ont constitué un
fardeau pour les expéditeurs. Le Manitoba a-t-il des commentaires a
faire quant a ce qui peut ou devrait étre entrepris pour assurer une
répartition plus équitable de ce fardeau?

Le premier ministre:

‘Nous avons plusieurs suggestions a formuler sur chacun de ces points
principaux. La premiére concerne le service-voyageurs et les services
connexes.

Nous aimerions faire d’abord une distinction entre la ligne transcon-
tinentale et les lignes locales. Nous ne sommes pas en mesure d’en donner
les caractéristiques respectives, mais il nous suffit de savoir qu’il est
possible d’établir une distinction entre ces deux types de services. L’idéal,
dans le cas du service-voyageurs transcontinental, serait que les recettes
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de ce service soient assez élevées pour absorber tous ses frais. Mais
comme cette situation n’est apparemment pas réalisable, nous aimerions
formuler les suggestions suivantes:

Premiérement: que les sociétés ferroviaires continuent a viser au
rendement maximum, en supprimant les services qui font double emploi
et par tous les autres moyens dont elles diSposent.

Deuxiémement: que les déficits actuels du service-voyageurs et des
services connexes soient absorbés par le Trésor fédéral, si 'on estime que
ces services sont nécessaires a la collectivité. De toute facon, particuliere-
ment en ce qui concerne l’établissement des tarifs-marchandises, ces
déficits ne devraient plus figurer au bilan des sociétés ferroviaires. La
Commission des Transports peut déterminer ce qui est «d’intérét na-
tional».

. M. Hu Harris, doyen de la Faculté de commerce de I’'Université d’Alberta, et
témoin expert de longue date pour cette province, auprés d’organismes chargés
de faire des enquétes publiques sur les transports, déclarait ce qui suit lors
de son témoignage au nom de I’Alberta devant la Commission:

Il n’y a absolument pas de raison que le Canadien-National et le
Canadien-Pacifique maintiennent des trains d’ici & Vancouver pour le
seul usage de quelques personnes qui ne sont pas disposées a4 payer ce
service a sa valeur. Si tel est le cas, si le service n’est pas rentable, alors
qu’on le supprime.

M. Ernest W. Williams, fils, professeur a I'Université Columbia et auteur de
Volumes et d’articles sur les questions économiques relatives au transport, se
Présenta au nom du Manitoba et de I’Alberta pour déclarer devant la Com-
Mmission:

Il v a lieu de se demander si, sur le plan économique, il existe des
raisons valables pour maintenir des services-voyageurs ferroviaires ail-
leurs que sur les lignes achalandées de banlieue et sur les courts trajets a
forte densité, qui semblent plutét rares au Canada.

M. W. Hughes, président du département de Transport rattaché a la Faculté
de commerce de I'Université de Colombie-Britannique, témoigna devant la
Commission au nom de la Colombie-Britannique. Amené, dans sa preuve, a
€Xposer les grandes lignes des recommandations touchant les déficits du service-
Voyageurs, il déclara:

La suppression d’un service se heurtera toujours a 'opposition d’'une
minorité intéressée. Il est pourtant évident, puisque le service n’est pas
rentable, que la majorité des usagers lui a retiré sa clientéle pour
adopter des modes de transport concurrents. La résistance des usagers
possibles a défrayer le service indique bien que celui-ci n’a plus sa raison
d’étre. '

Cette Commission en vint & des conclusions trés révélatrices au sujet du
SerVice-voyageurs. Etant donné le statut de cet organisme et comme ses
fonclusions ont guidé le Pacifique-Canadien dans les modifications qu’il a
abportées 4 son service-voyageurs, il est bon de les relire attentivement. En
Page 50 de son rapport, la Commission déclare:

Les services de voyageurs constituent définitivement un des secteurs
de I'expleitation ferroviaire qui n’est pas rémunérateur dans son ensem-
ble. Comme dans le cas de ’abandon des embranchements, la population
a manifesté une opposition générale et bruyante aux modifications des
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services de voyageurs. On accuse les chemins de fer d’abandonner
certaines agglomérations et d’en retrancher le service des trains de
voyageurs alors qu’il serait plus objectif de dire que certaines régions
n’emploient plus le service des trains de voyageurs. Cela s’explique
facilement. Les circonstances qui ont favorisé I’expansion de la concur-
rence du camionnage pour le trafic des marchandises ont aussi stimulé
Pemploi d’autres moyens pour transporter les voyageurs sur de petites et
de moyennes distances. Il s’est présenté une situation analogue a celle qui
a accompagné la suppression de la fonction «d’alimentation» et ’amenui-
sement de la fonction des «lignes principales». Ayant la voiture de
tourisme a leur disposition, les voyageurs ne ’emploient pas seulement
pour se rendre a la gare la plus rapprochée. Pour des raisons d’utilité et
de commodité, ils emploient leur voiture pour effectuer des distances
courtes et moyennes. La préparation méticuleuse et économique qui
préside a lexpédition de marchandises est aussi mise a contibution,
quoique dans un bien moindre degré, dans le cas du transport personnel.
L’automobiliste moyen, ayant accepté le fardeau que représente 1’achat
d’une voiture, se rend compte qu’il ne lui en cofite pas beaucoup plus pour
faire plein usage de son automobile. L’usage de la voiture de tourisme
comporte la méme utilité et la méme commodité que ’emploi des camions
pour la fonction «d’alimentation». Au fur et a mesure que s’améliorent
les réseaux routiers, la distance que les automobilistes parcourent dans
leur propre voiture plutét qu’en chemin de fer s’accroit.

Par suite de l'accroissement en nombre et en étendue des grandes
voies routiéres, les chemins de fer se sont trouvés en face d’un nouveau
concurrent commercial dans le domaine du transport des voyageurs. Les
compagnies de transport par autobus, dont le chiffre des frais d’exploita-
tion peut se comparer a celui des propriétaires de camions et dont les
services s’adaptent a peu prés aussi bien a toutes les circonstances,
peuvent offrir aux voyageurs un service plus fréquent que les chemins de
fer dans les régions plus ou moins peuplées. En outre, grace a la direction
imprimée au frais d’exploitation des services d’autobus, le tarif des
autobus oppose une vive concurrence au tarif ferroviaire lorsqu’il s’agit
de transport sur une distance considérable. Le transport aérien, nouveau
progrés d’ordre technologique, a connu un tel succes auprés du public,
grace a la rapidité de ses services et a la modicité de ses tarifs, que ses
entreprises ont plus que triplé au cours de la derniére décennie. Il
s’ensuit que, si I'on excepte les cas particuliers ou les raisons de distance,
de rapidité et de confort réunies donnent 'avantage aux chemins de fer,
le transport des voyageurs d’une ville & une autre se fait la plupart du

temps autrement que sur rail.

- Et en page 53, la Commission ajoute:

On ne saurait étudier le probléme des chemins de fer sans examiner
en méme temps le mode d’exploitation des services ferroviaires dans son
ensemble, et nous sommes d’avis que les preuves d’ordre social que I'on
pourrait apporter pour justifier I’établissement permanent du transport
ferroviaire des voyageurs tel que nous le connaissons aujourd’hui sont
bien minces et que les preuves d’ordre économique le sont bien davan-
tage. Le public, & tout prendre, a montré que ses préférences allaient aux
autres modes de transport et, exception faite des rares cas ou il n’existe
aucun autre moyen de transport terrestre, le jour viendra ou les chemins
de fer ne feront le transport des voyageurs que la ou ce service leur
apparaitra rentable.
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11 est révélateur que la Commission ait fait le commentaire suivant:

On accuse les chemins de fer d’abandonner certaines agglomérations
et d’en retrancher le service des trains de voyageurs alors qu’il serait
plus objectif de dire que certaines régions n’emploient plus le service des
trains de voyageurs.

Il ne s’agit pas ici de se plaindre de 1'attitude du grand public mais bien de
Souligner qu’il est important de modifier 'exploitation des trains-passagers en
onetion des changements survenus dans la demande réelle pour un tel service,
ala suite de la préférence manifestée par le public a 'endroit d’autres modes de
tI‘ansport.
. Il v a maintenant prés de sept ans qu’'on a été alerté a la gravité des
Problémes du transport ferroviaire au Canada. Durant ces sept années, les
difficultés n’ont cessé de s’aggraver. Aussi faut-il reconnaitre que l'application
e mesures correctives doit se faire rapidement. Au cours de son enquéte, la
_Commission royale a accordé beaucoup d’attention aux aspects technique et
Chronologique des solutions proposées, et elle en vint a la conclusion que si 'on
Nagissait pas avec la plus grande diligence, les intéréts de la population
Canadienne en souffriraient. Il est évident que tout retard ne ferait qu’accroitre
les difficultés.

Bien que les conclusions du rapport de la Commission royale n’aient pas
€ncore force de loi, elles n’en ont pas moins inspiré les projets de loi présentés a
2 Chambre des Communes par les deux derniers gouvernements. Si ces
Conclusions, qui comportent pour une large part des recommandations relatives
au service-voyageurs, ne servent pas a ébaucher une nouvelle politique cana-
dﬁﬂlne des transports, les difficultés demeureront entieres. Il n’y a pas d’alterna-
tive valable.

Le Conseil économique du Canada

A titre de société canadienne, le Canadien-Pacifique a une responsabilité
Particuliére a I’endroit de la population de ce pays: il se doit de faire l'usage le
bBlus efficace et le plus économique possible des ressources humaines et financie-
Tes du Canada. Ce n’est que par un usage judicieux de ces ressources que la

Ompagnie pourra accroitre sa productivité et offrir ses serviees au plus bas prix
Possible. Une hausse de la productivité est essentielle pour contrebalancer le
Colit plus élevé des salaires, des avantages marginaux et de I'équipement, et
Partant, soutenir la concurrence au sein de I'industrie. :

Dans son premier rapport annuel, le Conseil économique du Canada insiste
longuement sur la nécessité d’accroitre la productivité et I'efficacité. Il déclare
Que: ‘

.. .des taux élevés de croissance de la productivité doivent étre réalisés si
Pobjectif d’emploi élevé et soutenu doit étre atteint et maintenu.
...L’accroissement de la productivité fournit les moyens essentiels & un
relévement général du niveau de vie. Il est aussi un facteur important
qui détermine la position concurrentielle des industries et, partant, il
exerce une influence de tout premier plan sur le niveau des prix et des
colits d’un pays et sur sa balance de paiements.

En septembre 1965, 4 loccasion de la premiére réunion annuelle du
anadian Transportation Research Forum, le président du Conseil économique,

- J. J. Deutsch, faisait allusion en ces termes au passage du rapport cité plus
aut

. L’industrie du transport devra contribuer a Famélioration de la
productivité. Les objectifs économiques exposés dans le premier rapport
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annuel du Conseil comportent des exigences considérables pour I’industrie
du transport elle-méme. Car pour-donner notre pleine mesure dans le
domaine économique, force nous est d’assurer la plus juste répartition
possible de nos ressources, y compris celles du transport. Comme les frais
de transports comptent pour beaucoup dans le prix de revient des
produits canadiens, il ne faudra rien de moins qu’une utilisation optimum

- de nos ressources de transport pour permettre a notre économie de rester
compétitive. Il est donc essentiel que chaque mode de transport remplisse
au mieux la fonction qui lui est le plus appropriée. A défaut de quoi non
seulement les ressources de transport seront mal réparties, mais 1’équili-
bre des autres ressources de I’économie sera compromis.

Le 15 février 1966, en exposant a la Chambre des Communes les prévisions
budgétaires de ses services, le ministre des Transports insistait sur ’importance
des transports dans notre pays et soulignait comme il est nécessaire que nos

. moyens de transport soient efficaces. Il déclarait:

Je ne m’imagine pas qu’il y ait 20 millions de gens appartenant a la
méme société dans un endroit quelconque de I'univers, qui paient de telles
sommes pour leurs déplacements ou le transport soit tellement intégré au
colt de la vie, comme ici, au Canada. Le deuxiéme point que je voudrais
signaler est celui-ci: Il n’y a pas un autre pays de 20 millions d’habitants
dans l'univers qui dépend tant, pour maintenir son niveau de vie, de
TYexportation d’'une grande partie de ses produits dans le reste de 'univers
et qui, dans de trés nombreux cas, doit soutenir la concurrence d’autres
marchés. Or, ces deux faits signifient que si les producteurs canadiens
doivent obtenir un rendement raisonnable pour leurs produits et pour ce
qu’ils vendent sur les marchés d’exportation, le colit du transport des
marchandises ne doit pas étre trop élevé. Voila un élément fondamental
du transport au Canada. Il ne joue peut-étre pas tellement dans certaines
régions ou toute la production est destinée aux marchés locaux ou a la
consommation intérieure, mais il nous touche tous.

Je souscris aussi a une autre chose que le chef de l'opposition a
déclarée aujourd’hui. . . . Il a déclaré que le pays doit étre doté d’un sys-
téme de transport moderne. Cela signifie aussi qu’a moins d’affecter des
sommes exagérées a nos services de transport lorsqu’il y a dédoublement,
nous devons les abandonner, bien qu’ils aient été fameux il y a 25 ou 50
ans. Si nous voulons maintenir un niveau de vie élevé et accorder des
loisirs convenables a nos vieillards, nous devons nous montrer efficaces.
Nous devons étre préts a nous débarrasser des services désuets et de ceux
qui ne sont presque plus utiles. C’est une des réalités de la vie qu’il nous
faut affronter. ;

Je ne connais que deux moyens, monsieur le président, qui permet-
tent aux Canadiens de faire les frais de leurs services de transport; une
partie doit étre payée d’une facon et l'autre partie, d’'une autre facon si
nous voulons avoir une ligne de conduite raisonnable et pratique dans ce
domaine. Le transport peut étre payé ou par les usagers ou par les
contribuables. Je ne vois pas d’autre moyen. Nous pourrions peut-étre
recourir, pendant quelque temps, au moyen proposé par quelques dépu-
tés, c’est-a-dire faire en sorte que le Pacifique-Canadien assure le
transport 4 un prix considérablement inférieur au prix actuel et affecte
les profits qu’il retire de ses autres entreprises au transport pour combler
le déficit. Mais je doute qu’un tel régime puisse durer longtemps. Je me
demande sérieusement quelles répercussions il pourrait avoir sur l’en-
semble de I’économie canadienne et je ne connais personne, un tant soit
peu au courant de la question, qui ait jamais proposé un moyen sem-
blable.
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Quelle que soit la facon de procéder, la somme globale de notre
main-d’ceuvre, de nos ressources, de notre capital, de notre savoir-faire
consacrés au transport devra provenir de la somme totale de ce que nous
produisons. Si le montant que nous consacrons au transport est trop élevé
par rapport au reste de I’économie du pays, nous n’en serons pas plus
riches mais certainement plus pauvres. Cela me semble tout a fait
évident.

En maintenant indéfiniment des services-voyageurs qui n’ont plus d’usagers
°‘{ en enlevant a d’autres moyens viables de transport une partie de leur
cl}entéle par D’établissement de tarifs insuffisants, on ne peut qu’accroitre les

eficits du service-voyageurs, déficits dont le grand public finit toujours par
aSsumer les frais. C’est 13, trés certainement, une répartition fautive, et injus-
tifiable de nos ressources de transport, qui dessert les intéréts de la population
Canadienne. Les Canadiens ne devraient pas avoir a défrayer des services-voya-
8eurs devenus inutiles, et la population a le droit de se tourner vers une société
Comme le Pacifique-Canadien pour la protéger contre une mauvaise utilisation

€ ses ressources. Si le Pacifique-Canadien avait pris une autre attitude et
Davait pas adapté son service-voyageurs aux besoins, il aurait failli & ses res-
Ponsabilités de société canadienne envers la population de ce pays.

Les mesures prises par le Pacifique-Canadien en ce qui a trait au service-

Voyageurs ont fait T'objet d’une étude de la Commission des Transports du

ahada, qui les a sanctionnées. Elles sont conformes aux principes énoncés par
A Commission royale MacPherson sur les Transports et par le Conseil économi-
Que du Canada. '

Il convient de rappeler que chacun de ces organismes a pour objet premier
de Protéger les intéréts de tous les Canadiens.

Serait-il concevable que, non seulement la Compagnie, mais aussi la
C"mmission des Transports, la Commission royale sur les Transports et le

Onseil économique du Canada, de méme que tous les autres organismes
c,°mpéten1;s qui ont exprimé des vues analogues, se soient fourvoyés dans leur
Valuation des exigences du Canada en matiére de transport? |
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PROCES-VERBAUX

Le MARDI 3 mars 1966.

(3)

) Le Comité permanent des transports et des communications se réunit
Ujourd’hui a 3 h. 35 de Paprés-midi, sous la présidence de M. Macaluso.

Presents: M™° Rideout, MM. Allmand, Andras, Bell (Saint-Jean-Albert):

Blouin, Byrne, Cantelon, Carter, Fawcett, Honey, Horner (Acadia), Lessard,

acaluso, McIntosh, Mitchell, Olson, Orlikow, Ormiston, Pascoe, Rapp, Rock,
hErman, Southam, Tolmie.—(24).

.Aussi présents: MM. Beer, Chatterton, Enns, Fairweather, Hales, Knowles,
Muir (Lisgar), Nasserden, Richard, Watson (Assiniboia).—(10).

Egalement présents: Les représentants du Pacifique-Canadien: MM. N. R.
Cruﬂlp, président et agent exécutif en chef, et I. D. Sinclair, vice-président,
Membre du conseil d’administration et membre du comité exécutif.

Le Comité reprend 1’étude de la question de la suffisance du programme
actuel et des projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du
acifique-Canadien.

Sur la proposition de M. Rock, appuyé par M. Southam,
. Il est décidé a Vunanimité: que le. Comité s’ajourne jusqu’a 6 h. et se
Teunisse de nouveau a 8 h. pour siéger jusqu’a 10 h. ce soir.

Le Comité pursuit I'interrogatoire des témoins.

A 6 h. le Comité s’ajourne jusqu’a 8 h. ce soir.

SEANCE DU SOIR
(4)

Le Comité permanent des transports et des communications se réunit de
Nouveay 8 h. 05 ce soir, sous la présidence de M. Macaluso.

Présents: M™ Rideout et MM. Allmand, Andras, Bell (Saint-Jean-Albert),
10uin, Byrne, Cantelon, Carter, Fawcett, Honey, Horner (Acadia), Lessard,
acaluso, MclIntosh, Mitchell, Olson, Orlikow, Ormiston, Pascoe, Rapp, Rock,
herman, Southam, Tolmie.—(24).

Aussi présents: MM. Gray, Knowles, Matte, McNulty, Richard.—(5).
Egalement présents: Les mémes qu’aux séances du matin et de aprés-midi.

Le Comité reprend linterrogatoire des témoins représentant le Paci-
I.‘“?llle-Canadien.
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72 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

Sur la proposition de M. Rock, appuyé par M. McIntosh,

Il est décidé a Punanimité: que le résumé du mémoire présenté a ce Comité |
par le Pacifique-Canadien- soit imprimé comme appendice aux procés-verbaux
et témoignages d’aujourd’hui. (Voir Pappendice B).

Sur la proposition de M. Orlikow, appuyé par M. Horner (Acadia),

Il est décidé a la majorité des voix: que le Comité siége de 1 h. a 4 h. de
P’aprés-midi, le vendredi 4 mars 1966.

En conformité d’une proposition faite et acceptée a I'unanimité, a la séance
de cet apres-midi, le Comité s’ajourne a 10 h. du soir jusqu’a 1 h. de I’apres-
midi, le vendredi 4 mars 1966.

Le secrétaire du Comité,
MAXIME GUITARD.



TEMOIGNAGES
SEANCES DE L’APRES-MIDI

Lie MARDI 3 mars 1966

® (3.40 p.m.)
Le prEsmpENT: M. Sinclair.

M. SincLAIR: Merci, monsieur le président. Qu'il plaise au président et aux
Membres du Comité, le premier point soulevé par M. MecIntosh que jaimerais
I'el’ever a trait au besoin de locomotives diesel. Nous avons dit a la page 18 du
Irl}ﬂnoire principal, soit & ’alinéa 30 du sommaire, qu’il ne faut pas envisager de
Teaffecter des locomotives du service-fret au service-voyageurs lorsque les
exigences du transport des marchandises sont telles qu’il faille préter 50
Ocomotives comme clest le cas actuellement. J’ai mentionné ce matin que 42
OComotives appartiennent au service des passagers et que 10 d’entre elles
doivent étre retournées ce mois-ci et les autres le mois prochain.

Ce sujet est également traité dans le jugement de la Commission des
'.rransports auquel M. McIntosh fait allusion, et qui est, je crois, daté du 7
Janvier, dans la copie officielle émise par la Commission que j’ai ici, page 6. Au
as de la page, le Commissaire en chef, parlant au nom de la Commission, dit:
«Je suis convaincu que la mise en disponibilité des locomotives attachées au
“Dominion» peut contribuer utilement & I’amélioration de cet autre trafic. Les
ElY'Emtages de cette contribution constituent un argement en faveur de la
I1Seontinuation du train».

C’était juste aprés avoir fait allusion a la proposition faite par le Paci-
Que-Canadien au début de l'audience, a leffet que les trains du service

“Dominion» soient discontinués immédiatement, et les témoignages se conti-
Nuent

M. McInTosH: Je me demande, M. Sinclair, si tandis que vous discutez de
Ces locomotives additionnelles, vous pourriez commenter le mémoire présenté
Par 1a ville de Brandon a la Commission des Transports.

., M. Sincrair: M. McIntosh, je n’ai pas cela devant moi, mais c’est ce que

Vessaie d’étudier actuellement. J'essaie aussi d’étudier cette question des céréa-

€S parce que c’est 12 I'un des points que vous avez soulevés. Je pense que cette

Question a provoqué un intérét considérable. Le document relatif au transport

Dublié par la Commission canadienne du Blé, en décembre dernier, en fait un

IZOyen pour accélérer le transport des céréales par chaque chemin de fer durant
DPériode.

. M. Horner: Monsieur le président, j'invoque le Réglement. J’aimerais bien
discuter ayec M. Sinclair du probléme du transport des céréales selon les
Projets de ]Ja Commission canadienne du Blé. Si M. Sinclair est prét a faire une

€claration sur ce sujet, nous pouvons certainement lui répondre, mais je vous
Signale, monsieur le président, que vous foulez un terrain passablement danger-
®ux 3 présent, mais si vous étes satisfait, je le suis également.

., . Le PRESIDENT: Je pense que votre objection est bien fondée, M. Horner, et
J allgis justement rendre une décision a ce sujet, comme je T’ai fait en vérité ce
Matin Jorsque M. McIntosh I'a soulevé. Je n’ai pas rendu de décision, mais j’ai
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74 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

porté cela & I'attention du Comité du fait que notre mandat—et je vous en lirai
le texte—dit «que la question de la suffisance du programme actuel et des
projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-
Canadien pour répondre a la demande réelle du public pour ce service, et des
effets de ce programme et de ces projets, soit déférée au Comité permanent des
transports et communications pour qu’il ’étudie et en fasse rapport».

Je suis d’accord avec vous, M. Horner, pour que nous ne nous occupions pas
du transport des céréales. Notre mandat, M. Sinclair, concerne strictement le
service des voyageurs.

M. OrsoN: Monsieur le président, j’invoque le Réglement. Si le vice-prési-
dent du P.-C. tente de démontrer que le chemin de fer était justifié de diminuer
le service-voyageurs pour affecter un plus grand nombre de locomotives au
transport des marchandises, je pense que c’est un argument valide. Ceci, M. le:

_ président, était en fait, une partie substantielle de ’argument que le P.-C. a

soutenu au cours des témoignages donnés devant la Commission des transports.
Je conviens avec M. Horner que si ceci doit étre une partie substantielle de:
Yargument que le P.-C. entend soutenir pour la diminution ou l'abandon d’un!
service de voyageurs, vous ouvrez alors un champ passablement vaste qu’en
tdnt que membres de ce Comité nous aimerions peut-étre explorer; en d’autres
termes, je suis presque assuré que nous n’aimerions pas accepter votre opinion
sans un examen approfondi.

Le PRESIDENT: M. Olson, je suis de cet avis. Je suis lié et je pense que le
Comité est lié par notre mandat. Je suis prét a admettre qu’il existe une’
interrelation, comme je 'ai dit ce matin, mais je suis s(ir que nous ne pouvons'
accepter d’étendre nos discussions aux expéditions de céréales et aux tarifs-
marchandises sans traiter en méme temps des transactions relatives a 1’hétel
Royal York ou a tout autre sujet. En ce qui concerne le président, je pense que
les témoins et ce Comité doivent s’en tenir—je ne tente pas d’imposer une limite
stricte sur ce point—qu’on me comprenne bien—se limiter au mandat relatif au
service des voyateurs et comme l’a dit M. Horner, nous n’avons pas a nous
occuper des quotas de céréales de la Commission canadienne du blé ou des
raisons pour lesquelles on n’expédie pas le blé sur la céte Ouest. Je pense que
nous devons nous en tenir a cela. Je permettrai le plus de digressions possible,
mais en méme temps je pense que j’ai la responsabilité, comme T'a dit M.
Horner, de rester dans les limites de notre mandat.

M. HorNER: Je suis prét a y aller a fond de train, mais je veux surtout que
vous décidiez ce qu’il faut faire. Si un c¢6té soutient que le service-voyageurs est
en déficit ou qu’il est nécessaire de le discontinuer a cause du transport des
céréales, nous avons alors le droit de discuter du transport des céréales. En ce

cas, je suis prét a accepter que le débat soit élargi, si vous voulez.

Le PRESIDENT: A moins qu’il n’y ait d’autres interventions sur cette ques-,
tion, je vais.

M. OrLikOW: Monsieur le président, pour ma part, je n’ai pas d’objection si
vous pouvez maintenir la discussion dans des limites assez étroites; mais je pense
que cette limitation devrait s’appliquer non seulement aux membres du Comité,
mais aussi aux témoignages. Apparemment, M. Sinclair a fait quelques remar-
ques au sujet de choses qui ont été dites sur la Commission des Transports. Je
suppose qu’il faisait allusion & une certaine déclaration que j’ai faite a la
Chambre puisque, sauf erreur, j’ai été le seul a en discuter. Si M. Sinclair a des
remarques a faire sur le sujet, je n’ai pas d’objection, mais Jentends blen_
explorer toute question avec lui en temps opportun.

Le PRESIDENT: Votre obJectlon est bien fondee, M. Orlikow. J’ai mentionné
plus t6t a M. Crump que j’avais I'intention de m’en tenir selon notre mandat au

i
|
|
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Services des voyageurs, et quil n’était pas question d’ouvrir une boite de
P'°'tndore ici. M. Pascoe, aviéz-vous quelque chose a dire sur le sujet?

. M. Pascor: Juste un détail, monsieur le président, et pour préciser, un
détai] que j’aimerais signaler un peu plus tard. C’est un télégramme que j’ai
Tecu de M. Spencer, de la Commission Councel du P.-C. en aofit dernier.

Le PRESIDENT: M. Pascoe, je regrette d’avoir & vous interrompre, mais cela
ajt‘il quelque rapport avec ce que nous discutons actuellement relativement au
€glement?

M. Pascor: Clest toujours dans le méme ordre d’idées.

Le prisIDENT: Si cela n’a aucun rapport avec le Réglement, vous devrez le
Soulever plus tard.

M. PascoE: Service des voyageurs. Ils signalent le besoin de diesels pour le
tI'ansport des marchandises, mail il est dit ici, «Pour éviter des inconvénients
8raves pour le publie, on améliorera et on accroitra les services sur les trains
“Canadian». Voila le détail que je voulais souligner. ‘

B Le'PRI:JSIDENT: Je pense que l'objection de M. Horner est justiﬁée. et jai
Intention de I’appliquer non seulement aux membres du Comité, mais aussi
3Ux témoins. Nous devons rester dans les termes de notre mandat.

® (3.50 p.m.)

M. ByrnE: Je pense que les membres du Comité sont d’accord pour penser
Que le moment choisi pour supprimer le train «Dominion» est plus ou moins lié
avec Ia pression extraordinaire provoquée par les exigences du transport des

,rchandises. Bien entendu, cet argument ne saurait étre valide jusqu’au mois
00t prochain. Personnellement, je pense ce fut une coincidence juste au
;r::‘n}en_t choisi pour supprimer les trains «Dominion». Oq ne pourra pas se
VIr indéfiniment de cet argument actuel des livraisons spéciales de blé. Il n’y

4 pas de doute 13 dessus, c’est dans le mémoire.

. M. TorLmIE: M. le président, & la décharge de M. Sinclair, je pense que s'il
firesl’-nte son argumentation d’une facon claire et convenable, il pourrait occa-
.Onnellement parler du transport des marchandises et en particulier des
Vraisons de blé. D’autre part, je pense qu’il sait bien que votre mandat est

%_étpde du transport des voyageurs par chemin de fer et qu’il restera dans les

Miteg,
Le PRESIDENT: Je n’ai pas l'intention de restreindre chaque membre du
iomlte a la seule discussion du service voyageurs. Je permettrai quelques
v gl‘f-‘ssions, mais je ne veux pas m’aventurer dans ce champ dangereux, comme
& dit si bien, & mon avis, M. Horner, dans toute cette question de transport des:
archandises et des livraisons de céréales.
M. McInTosH: Pour justifier ce que j’ai dit ce matin, je ne pense pas avoir
e allusion—en tout cas ce n’était certainement pas mon intention—a quelque
0Se qui n’était pas dans leur mémoire ou dans le jugement rendu par la
C°mrmssion du Transport. On peut trouver cela & la page 6 du rapport du
OMmissaire, s
i dLe PRESIDENT: Stirement cela est dans le mémoire: il n’y a pas de doute
~dessus, : '

Ra M. OLson: J'aimerais juste attirer votre attention, M. le président, sur le

8lement, Lorsque le P.-C. a défendu sa cause devant la Commission des
ansports, il a jugé si important le probléme des livraisons de céréales, qu’il a
OPosé une motion supplémentaire ou secondaire dés la premiére séance de la
é°mmission des transports a Winnipeg pour demander aux Commissaires de
eVOQUer lordonnance (je ne peux donner le numéro, mais c’était’ vers le 1°°
ptembre)‘et de suspendre la séance. En outre dans le jugement qui a-‘été
“0du par Ja Commission des transports on insiste fortement sur le fait qu’il y

fait
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aurait une certaine amélioration dans le transport des céréales et celui des
marchandises en général s’ils consentaient & donner la permission au P.-C. de
supprimer le train «Dominion».

Alors, si on parle de notre mandat, il faut dire qu’il concerne non seulement
le service des voyageurs, mais aussi I'effet du programme actuel et des projets a
P’étude, etc., sur le service des voyageurs, dans 'intérét public, et vous pouvez ¥
lire cela dans notre mandat, je pense que cela s’y trouve.

Le PRESIDENT: Vous y lisez quelque chose qui n’y est pas, M. Olson.

M. OLson: Je veux tout juste montrer que tout cela a transpiré a travers
les témoignages, et ainsi de suite, donnés spécifiquement en rapport avec le
service des voyageurs.

Le PRESIDENT: Avec la permission du Comité je pense que lobjection
soulevée par M. Horner—et je I’ai moi-méme soulevée de bonne heure, ce
matin—est valide et justifiée et je demande a tous les membres ainsi qu’a tous
les témoins de s’en tenir le plus possible au transport des voyageurs par chemin
de fer. Comme je I’ai déja dit, je n’ai pas I'intention de vous restreindre & ce
point, mais je n’ai pas 'intention non plus, de me laisser entrainer dans toute
cette question de livraison de céréales et de quotas. Je veux que tous les mem-
bres de ce Comité le sachent parce que je pense, vous en conviendrez avec moi,
que nous allons entrer dans un domaine pour lequel nous n’avons pas de mandat.

Nous avons un autre probléme que je veux soumettre au Comité en autant
qu’il est question du jugement dont on a appelé au Gouvernement. Je suis
d’avis que nous pouvons examiner ce jugement et chercher ce qui I’a motivé. Je
ne parle pas du sujet méme du jugement, M. Olson, mais bien de la raison pour
laquelle il a été rendu de cette facon. C’est un sujet que nous devons, je pense,
jouer d’oreille actuellement.

Je pense done que l'objection soulevée par M. Horner est bien fondée et
que nous pouvons procéder dans cette voie si c’est 'assentiment du Comité.

M. OrLIKOW: C’est précisément la raison pour laquelle ce Comité siége. I
semble, bien que cela n’a pas été dit, que le Cabinet ne prendra pas, et cela est
bien dommage, de décision au sujet de 'appel qui lui a été fait pour révoquer
Tordre de la Commission des transports jusqu’a ce que ce Comité ait terminé
ses séances.

Le PRESIDENT: Ce n’est pas ce que je comprends, M. Orlikow. Ils peuvent
encore rendre une décision méme au moment ou nous siégeons. Nous n’en savons
rien.

M. OrLIKOW: J’ai 'impression qu’ils nous attendent ainsi que ces témoigna-
ges, et je pense que nous devrions aller de ’avant.

Le pPRESIDENT: Ce n’est pas mon impression, M. Orlikow. Je suis d’accord
avec vous; j’espére qu’ils en viendront & une décision bientét, mais actuellement
nous ne sommes pas liés peu importe qu’ils prennent une décision immédiate~
ment ou non.

M. OLson: Si vous étes inquiet, monsieur le président, au sujet de savoir si
oui ou non nous pouvons examiner les jugements rendus par les Commissaires,
je voudrais vous rappeler simplement que cela remet en question le fait de
savoir si le Comité doit tenir des séances tandis que le jugement est en appel.
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Le PRESIDENT: Je pense que nous devrions procéder comme nous procédons
actuellement, M. Olson. Je mets en garde tous les membres et tous les témoins
?}lant a la latitude qu’ils auront ici. De toute facon, a ce moment-ci, je n’ai pas

Intention de m’éloigner trop du sujet.

M. SiNeLAIR: Si j’ai bien compris, selon les notes que j’ai ici, M. McIntosh a
Soulevé un autre point quand il a fait allusion au transfert des frais constants et
a Pentretien des voies et a la dépréciation. Il voulait savoir quelle partie de ces

Tals constants, comme il a dit, était comprise dans le déficit de $23,900,000 du
Service voyageurs auquel M. Crump a fait allusion de méme que le mémoire.

M. McInTosH: Il faisait allusion au siége social.

M. SiNcLAIR: Au siége social.

s En premier lieu, la dépréciation et I’entretien des voies, M. McIntosh, M. le
Président et MM. les membres du Comité, ne sont pas des frais constants, mais
&S frais variables et les dépenses générales de la Compagnie dépendent de la
atégorie ou vous vous placez. Certaines dépenses de bureau ou autres sont
Variables, d’autres sont constantes, en autant qu’il en existe qui soient constan-
S ou fixes; c’est-a-dire qu’elles ne varient pas avec le volume. Elles ne figurent
pé}S dans les chiffres que nous donnons, mais lentretien des routes et la
€Préciation qui sont des frais variables et non des frais constants y figurent.

Ensuite, monsieur le président, M. McIntosh nous a demandé de définir la
ande réelle. La demande réelle est un concept économique; la demande et
es, courbes de la demande sont bien connues. Dans votre mandat et dans le
€moire on trouve les mots «demande réelle». Vous me pardonnerez, monsieur
€ Président, de donner un exemple. Prenons les diamants. S’ils valent $1.00 le
arat la demande ne peut jamais étre satisfaite et la courbe grimpe indéfiniment
Pour sortir du graphique. Mais ce n’est pas ce qu’ils veulent. C’est la demande
Ielle. Ils entendent la demande au sens économique, et la demande au sens
econOmique n’a rien a voir avec le besoin; elle n’a rien a voir avec le désir; elle
& Tapport avec le déboursé ou la dépense. Par conséquent, «la demande réelle»
&t le déboursé ou la dépense fait par la personne qui veut les biens ou le
Service qui inciteront ’homme qui les fournit a le fournir.
~ En d’autres termes, il y a 1a une idée de cofit, et pendant I'ajournement je
Suis aljg 3 la bibliothéque ici et j’ai jeté un coup d’ceil sur un économiste bien
onny, M. Alvin H. Hanson, du centre Le Tour de Harvard, qui est, je pense, un
€S meilleurs écrivains en sciences économiques et en économie politique et un
es’économistes les plus distingués en Amérique du Nord. Il était trés connu, il
& véeu ay Minnesota avant d’aller a Harvard et je suis str que plusieurs d’entre
Vous le connaissent bien.

® (4:00 pm.)

,,_. Dans ce livre—je pense qu’il a écrit une cinquantaine de livres—celui que
Jai tirg d'yne étagére est une brochure sur I'économie politique quil a publié
ez McGraw-Hill en 1937. J 'y ai trouvé ce qui suit: «Dans la terminologie des
SClenceg économiques la demande ne signifie pas le besoin ou le désir, il signifie
€ déboursé ou la dépense». La raison pour laquelle j’ai consulté ce livre, c’est
e les liyres de Hanson sont consultés a cause de la clarté de leur langue et de
Ur précision dans I’expression de la pensée en matiéres économiques.
Par rapport & la demande réelle la motié des Canadiens pourraient désirer
ager. A moins d’étre prét a faire cette dépense ou ce déboursé pour en
frayer le cotit et & moins de trouver quelqu’un qui soit prét a faire le
€Cessaire, il ne se fera rien et il n’y aura aucune demande réelle a cet effet. Je
°Tals trés surpris, monsieur le président et M. MclIntosh, 8’il y avait quelque
lesagrément ou désaccord sur un concept aussi élémentaire que la demande et
€mande réelle en terminologie des sciences économiques. De toute évidence,

dem

VQy
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ceux qui ont préparé vos instructions connaissaient la valeur de ce concept pour
représenter une facon bien connue d’envisager I’économie du transport. :
Je ne sais pas si c’est cela que vous aviez a I’esprit, mais c’est conforme aux
notes que j’ai. |
Maintenant, une autre question soulevée par M. McIntosh qui dit avoir relevé
us conflit apparent—que M. McIntosh me pardonne encore, ce sont mes notes;
j’essaie d’étre précis—un conflit apparent entre les alinéas 34 et 19 du résumé.
Est-ce exact, monsieur?

M. McInTosH: Oui.

M. SincrLairR: Bien, & la page 34, nous disons que le programme du
Pacifique-Canadien favorise les meilleurs intéréts du peuple canadien. Vous
vous étes arrété 1a, dans votre lecture, si je me souviens bien, mais nous
continuons en disant «et en parfait accord avec 1'obligation contractée par la
- Compagnie a son égard». '

Nous avons développé cette thése dans notre mémoire principal et j’en ai’
parlé ce matin au Comité. Notre point est celui-ci—et je vais retourner a la page
19, si je puis, monsieur McIntosh—qu’une mauvaise répartition des ressources si
on permettait qu’elle se continue est un mauvais service a rendre au peuple
canadien et donner un service ferroviaire pour les voyageurs la ou il n’y a pas
de demande réelle pour tel service, c’est un gaspillage économique, c’est une
dislocation, une mauvaise utilisation des ressources et par conséquent, si un
programme n’est pas établi, basé sur la demande réelle ce ne peut pas étre dans
les meilleurs intéréts du peuple canadien.

Voila notre point de vue. C’est la philosophie expliquée par M. Crump, et, si
je puis utiliser un exemple, disons que la perte du service des voyageurs était
de $60 millions par année. J’ai entendu dire que ce chiffre était celui d’une autre
organisation qui pourrait avoir perdu autant, soit $60 millions en un an. Cela est
un gaspillage de la main-dceuvre; c’est un gaspillage de capital sans résultat
économique comparable au montant de capital investi et aux dépenses payées.

Si on permet que cela se continue pendant disons 10 ans, cela fait $600
millions, vous pouvez voir ’effet que cette sorte de programme aurait sur le
fardeau économique du Canada. Le Canada n’est pas un pays pauvre, mais il né
peut slirement pas se permettre de répartir ainsi ses ressources sans en subir les
conséquences. Plus particuliéerement, il ne peut pas se payer le luxe d’une
mauvaise répartition de ses ressources en matiére de transport, ainsi que I’ont
signalé le D’ Deutsch et d’autres.

Si vous regardez a la page 19, vous verrez que nous y traitons d’autres
choses. Nous traitons du trafic sur le train «Canadian», a la suite de la mise en
vigueur de la formule tarifs-épargne en 1963.

Ces tarifs économiques pour les voyageurs étaient extrémement bas. Le
plan avait pour but de tenter d’obtenir une occupation a 100 pour cent, et je
veux dire 100 pour cent, non 100 pour cent réel, je veux dire 100 pour cent
littéralement. En d’autres termes, que le train ne circulerait jamais sans qué
chaque siége, du haut ou du bas, ne soit occupé. De toute évidence, cela n€
pouvait étre fait, comme nous, du transport, le savons. Comme vous saveZ
T’occupation totale est 1mp0551ble et vous ne pouvez pas Pobtenir, mais ¢’était
bien T’idée. On pensa alors qu’en incitant les gens a penser au transport par
chemin de fer, on pourrait peut-étre restructurer les tarifs d’une facon plus
réaliste. A ‘cause de certaines circonstances, cela n’a pas pu étre réalisé
complétement, et ainsi le plan «Faresaver» s’est soldé par une perte due au¥
tarifs. Si on tient compte du co(t actuel de la main-d’ccuvre et des matérieu®;
pour arriver & faire circuler les trains sans perte, 11 faudrait avoir des siéges suF
le toit.

Vous en arnvez 4 une conclusion. Quand vous organisez un train; et qu’l il
va circuler, vous: allez:le marquer de la facon suivante. Notre personne1
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cOI'I_nfnercial est allé aux Etats-Unis chercher des touristes pour voyager sur ces
fains & moins que le prix colitant. En d’autres termes, nous avons stimulé la
demande aux Ktats-Unis pour que des touristes viennent ici et se servent de
n’qtre argent pour accroitre le déficit du service voyageurs. Pourquoi? Parce que
& ’et.ait ce que vous pourriez appeler de I’empirisme, mais une fois que nous avons
<‘iec.1dé que vous ne pourriez stimuler la demande et diminuer le prix qu’ils
Staient préts a payer, alors vous ne pouvez économiquement parlant sortir du
Pays et importer un déficit.

C’est pour cette raison qu’il n’y a pas de contradiction entre les pages 19 et

4, si je me suis fait bien comprendre. ‘

: Je pense, monsieur le Président, qu’a la lumiére de votre décision, je dois
Ir}eXCuser avec empressement. En temps que citoyen de 1’Ouest, je dois
Teellement vous remercier M. McIntosh pour m’avoir donné l'occasion d’avoir
Quelque chose a dire au sujet de choses qu’on ne nous permet pas de dire.

Outefois, les autres points, selon mes notes, sont tout autant en dehors de notre
r?}’aume que ceux que j’ai tenté d’exposer plus toét. Si j’ai tort a ce sujet nous
Verifierons la transcription et nous profiterons d’une autre occasion, si nous le
Pouvons, M. le Président, pour y revenir.

M. HornErR: Ma premiére question, Monsieur la président, a trait aux
cl"=1118_es 34 et 35. J’aimerais savoir de M. Crump s’il a eu quelque discussion avee
€ ministre des Transports au cours de la derniére année ou auparavant, deux
ans, beut-étre, au sujet d’'une politique canadienne relativement aux trains de
Voyageurs. Le Ministre vous a-t-il donné quelque indication de ce que le
Ouvernement pense qu’on devrait maintenir comme service des voyageurs, une
ndication qui se traduirait par la politique préconisée dans les clauses 34 et 35?

® (410 p.m.)

M. Crump: Pour vous répondre, M. Horner, je n’ai pas eu de discussions
avec le ministre sur une politique canadienne particuliére en matiére de
tI'anS‘port des voyageurs par chemin de fer.

Comme vous savez, nous avons témoigné longuement devant la Commission
Toyale, la Commission royale a porté cela dans son rapport, et, sous certains
“Spects, nous sommes d’accord avec la Commission royale: voila ce qui en est.

M. HorNEr: Ainsi vous n’avez eu aucun contact direct ou indirect par
'apport 3 I’entretien d’un service de voyageurs? Le service des voyageurs n’est
Pas mentionné spécifiquement dans la clause 35 et je me demandais si le

Ouvernement, au cours des années, si les gouvernements qui se sont succédés,
ont indiqué quelle sorte de service des voyageurs vous devriez, & leur avis,
Maintenjy?

M. Crump: Non, nous n’avons pas eu de discussions de ce genre. Bien
en_tehdu, nous avons comparu, comme cela a déja été dit auparavant, devant le
tx'lbunal nommé par le Gouvernement, les Commissaires de la Commission des

Tansports, mais avec le Ministre nous n’avons pas eu de discussions et il n’y a
a8 eu de loi A cet effet.

il Je me rends compte que le rapport de la Commission royale n’a pas eu de
1tes,

S M. HornEer: Ceci, bien entendu, est ’'une dgs choses que ce Comité. entend
lter, et plus précisément dans quelle mesure ils veulent que vous mainteniez
£ service des voyageurs ou que vous teniez vos obligations antérieures a cet
S8ard, Cest en un certain sens l’aspect principal de ce que ce Comité doit
eiclder 4 mon point de vue et c’est pourquoi je me suis demandé si vous aviez
Quelque discussion avec les gouvernements antérieurs ou le gouvernement
actuel sur ce sujet.
st Quel pourcentage du trafic-voyageurs est attribuable & ’heure actuelle au
aln «Dominion» ou lui était attribuable lorsqu’il était encore en service?
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Pourriez-vous me donner une approximation de sorte que nous saurons de quoi
nous parlons surtout quand il s’agit du «Dominion»?

M. SincrAIR: En revenus ou en pourcentage des revenus?

M. Horner: En pourcentage des revenus et en pourcentage du cott?
Donnez-nous les deux. Jetons juste un coup d’ceil sur cette partie du service des
voyageurs que vous donnez au public et dont nous allons discuter, particuliére-
ment en examinant le cas du service «Dominion».

M. Sincrair: Il nous faut revenir a 1964, une année compléte, et vous
devrez faire un calcul car je suis sGr que nous n’avons pas ces chiffres ici. Mais si
vous voulez attendre un moment, je pense que nous pourrons les préciser
passablement.

M. HorNER: Vous pourriez répondre aux questions, si vous aviez quelqu’un
pour examiner les chiffres.

M. SiNcLAIR: Je pense que je puis vous donner la réponse, mais sans
pouvoir exclure certains revenus qui devraient étre exclus pour répondre 2
votre question directement. En vous donnant d’une facon approximative le
pourcentage total représenté par les revenus provenant du «Dominion», jé
dirais quelque chose entre 20 et 25 pour cent.

M. HoRrNER: 25 pour cent, et le colit est a peu prés le méme?

M. SincrLair: Pour 1964, le co(it? Je dirais que le cout se situe un peu plus
haut, soit entre 25 et 30 pour cent.

M. HornER: Trés bien. Maintenant nous savons le pourcentage de votre
revenu que le service du «Dominion» a réellement supprimé. En d’autres termes,
vous diminuez le service des voyageurs ou vous espérez le diminuer dans uneé
proportion de 25 pour cent approximativement.

M. SincrAIrR: Non, cela ne s’ensuit pas du tout, avec tout le respect que jé
vous dois, ce n’est pas une conséquence fatale parce que, comme je l'ai expliqué
nous augmentions ce trafic a partir des Etats-Unis et cela constituait une partie
substantielle des revenus. Une partie du trafic du «Dominion» sera transférée au
«Canadian» qui deviendra ainsi plus rentable.

M. HorNER: Vous sentez-vous obligés a cet égard? Je regrette, je pensais
que vous faisiez allusion aux chemins de fer Nationaux.

M. SINcLAIR: Non, je n’essaierais pas cela. C’est une tiche trop considérable
pour qui que ce soit que je connaisse. En conséquence, la conclusion a laque11€
vous en étes venu, M. Horner, n’en est pas une, avec tout le respect que je vous
dois.

M. HORNER: Je ne pense pas que vous l’ayez prouvé d’une facon définitive,
mais j’accepte ce que vous dites. Peut-étre est-ce moins important que voS
paroles ne le laissent entendre?

M. SincLAIR: Non, ce n’est pas une question de savoir si ¢’est plus ou moin$
important, plus ou moins considérable. Ce n’est pas tout simplement uné
conséquence parce qu’il a aussi le courrier et le service des messageries qut
continuent; il y a la question du transfert au «Canadian» et celle de ’absencé
de stimulation et de la perte de trafic.

M. HORNER: J’ai remarqué dans votre mémoire aux Commissaires de 12
Commission’ des transports qu’on a indiqué des voies que ce trafic pourrai"
emprunter. Il s’agit des lignes aériennes d’Air Canada ou du Pacifique-
Canadien, des autobus ou de chemins de fer Nationaux du Canada.

M. SINCLAIR: Je pense, monsieur Horner, monsieur le Président, messieurs
les membres du Comité, que la situation est la suivante. Les Commissaires de 12
Commission du Transport veulent évaluer la suffisance des autres services; ils
ont obtenu des témoignages d’Air Canada, de Greyhound, des chemins de fér
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NEl‘cionaux du Canada et ils ont fait allusion a la capacité de ces sociétés de faire
;ace 3 toutes les demandes de places durant cette période d’affluence qu’ils
€tudient; tel était leur but. ,

Pour s’acquitter de ses obligations la Commission avait le devoir largement
motivé d’examiner la valeur et I’étendue des services alternatifs.

M. HornER: Toujours a propos de discussions antérieures, au cours des
dernigres années, le Pacifique-Canadien a-t-il déja discuté cet aspect du service
S voyageurs et les ententes avec les chemins de fer Nationax du Canada a
leffe't que vous pourriez peut-étre abandonner cette ligne et les chemins de fer

ationaux en prendraient la charge ou vous prendriez leurs lignes déficitaires ou
Vice-versa, Y a-t-il eu quelque discussion par rapport aux ententes avec - les
Cheming de fer N ationaux du Canada relativement au service des voyageurs.

i1 M. SiNcLAIR: Par exemple, sous l'égide de la Commission, tout récemmept,
lf ¥ @ eu un accord par lequel le National-Canadien assurait un service
frToviaire exclusif entre Montréal, Ottawa et Toronto.

. M. HorNER: Les Chemins de fer nationaux du Canada vont-ils maintenir ce
€rvice?

M. SINCLAIR: Oui, ils T'ont demandé. Ils disent qu’ils y resteront_s’ils
Peuvent Pavoir de facon exclusive. Cet exemple est I'un de ceux qui me
Teviennent & la mémoire.

M. CrumP: A ma connaissance, M. Horner, c’est le seul cas ou cette sorte de
Chose Se soit produite. I1 y eut une discussion aprés 'interruption des services de
Yoyageurs en commun qu’il y avait entre Montréal et Toronto, Ottawa et

Oronto et nous avons eu plusieurs rencontres avec la Commission a ce sujet, de
fme qu’avec les chemins de fer Nationaux du Canada. De 1a la situation
Actuelle: Jeg chemins de fer Nationaux du.Canada relient maintenant Montréal
Oronto et Ottawa et Toronto, en exclusivité, par chemin de fer. Vous pouvez

Us étonner que cela ait pu se faire. Il y a une excellente raison. .

Dans les quelque 340 milles qui séparent Montréal de Toronto, nous avions
Chacun des trains comme vous vous rappelez depuis environ 30 ans en vertu d’une
Sntente au sujet de la mise en commun et pendant quelque temps encore aprés
2 Tupture de cette entente. Nous ne pouvons tout simplement pas égaler le

“Mps des Chemins de fer Nationaux du Canada entre Montréal et Toronto. Cela
est Physiquement impossible et avec la demande d’un horaire plus court et de
Vitesses plus grandes, aprés un grand nombre de réunions, il m’a semblé que cela
AVait du bon sens.

M. Horwer: Dans le méme ordre d’idée, tandis que nous discutions des
aecords, j’ai remarqué dans la clause 28 qu’il n’y a aucune mention au sujet de
3 ligne qu Pacifique-Canadien entre Calgary et Edmonton. Pensez-vous & vous
n débarrasser? Dans la clause 28, que vous avez mentionnée, vous allez
czntil’luer le service des trains «Canadian» pendant bon nombre d’années et vous

Dérez, . .

M. SincLAIR: Je pourrais vous aider ici. Nous donnons ce service, mais c’est
des lignes que nous étudions. Il y a une raison pour cela, c’est excellente
Ute qui relie maintenant Calgary a Edmonton. L’Alberta accorde une
Sfange importance a cette route. Le Gouvernement lui fait de la publicité en
Albel'ta, aux Etats-Unis et dans I'Est du Canada. En outre, er'ltre Edmonton et
d,"“ gary, on trouve le premier essai d’aérobus qui atterrit a 1’aer9port municipal
de}gdmonton et donne un service trés rapide sur une base de «je monte-et-je-
Cendsy»,

P La mise en service de I'aérobus, plus la publicité que le gouvernement de
tAlberta fait a cette route nous oblige & placer cette ligne sous étude aussi en
Chant compte de la demande réelle que nous entrevoyons pour l’avenir. Elle
vory dans le groupe & ’étude et c’est pour cela qu’elle n’a pas été mentionnée.

Une
ro



?

&

82 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

e (4.20 pm.)

M. HorNER: Vous avez dit, il y a quelque temps, en rapport avec le service
des voyageurs en général, que le train pourrait étre rempli 2 100 pour cent et
vous devriez mettre des siéges sur le toit pour faire en sorte qu’il paye ses frais.
Cela est-il vrai pour toutes les lignes du service des voyageurs?

M. SincrLaIR: Je disais, M. Horner, que cela est une conséquence du
nivellement créé par les tarifs économiques. Ces tarifs économiques, vous saveZ
je ne veux pas étre facétieux du tout, monsieur le président, mais ils étaient s!
bas que personne n’avait les moyens de rester a la maison. Il était meilleur
marché de se promener avec un billet qui comprenait tout que de rester a 12
maison et d’obliger sa femme a faire la cuisine.

C’est pourquoi, a cause de ce nivellement des tarifs, pour atteindre le point
ol les revenus égaleraient les dépenses, il faudrait avoir des siéges sur le toit.

M. Horner: C’est vous qui avez établi les tarifs économiques, et si vous
les acceptez. ..

M. SincLaIR: Oui, et pour les raisons mentionnées déja; et jusqu’ici il n'a

pas été possible de les équilibrer.
» M. HorNER: Pensez-vous que les lignes aériennes du Pacifique-Canadien, si
on leur donne d’autres droits aériens, pourraient, dans les années a venir, effacel
ou méme compenser cette perte en voyageurs, ou si certains de ces passagers
pourraient voyager dans votre train? Cela entre-t-il dans les plans d’un€
politique future du Pacifique-Canadien?

M. SINCLAIR: En revenant en arriére et en pensant aux lignes aériennes du
P.-C. et & la route transcontinentale—et je pense que cela a été d’un gran
bénéfice pour tous les voyageurs canadiens a cause de la liberté de choix et de 12
facon que cela a amélioré les standards des voyages aériens au Canada. Je pensé
quil n’y a pas grande contradiction et par conséquent nous aimerions que l€5
lignes aériennes du Pacifique-Canadien soient capables de continuer a satisfair€
les besoins du public voyageur par une augmentation des services aériens.

M. HorNER: Dans le méme ordre d’idée, vous avez mentionné un servicé
d’aérobus entre Calgary et Edmonton. Est-ce votre espoir que vous pourré?
discontinuer ce service; que vous pourrez reprendre, disons, la route canadienné
des prairies qui a été discontinuée il y a un certain nombre d’années pal
Air-Canada?

Le PRESIDENT: Juste un moment, monsieur Horner. Avant que nous allion’
plus loin, je voudrais vous rappeler votre propre objection antérieure. Je pens®
que vous vous étes probablement écarté de votre objection que j’ai d’ailleurs
acceptée. :

M. HorNER: Je pense que nous parlons encore du service des voyageurs eb
d’autres modes de service des voyageurs qui devront étre offerts par suite de
Tinterruption de ce service et d’autres services de voyageurs.

Le PRESIDENT: Nous devons nous occuper du service des voyageurs paF
train.

M. HoRNER: Bien, pour discuter du service des voyageurs par train, il faut
discuter des modes de voyage des voyageurs, je pense. Dans le mémoire, il ¥ 2
“toutes sortes d’allusions au trafic aérien et aux aérobus et ainsi de suite.

Le PRESIDENT: Avant que vous alliez trop loin, je voudrais vous rappelée’
votre propre objection.
. M. HORNER: Je ne pense pas m’en étre beaucoup écarté aprés tout. J€
n’entre pas dans la question de I’étude. Je pense cependant que ceci est uné
question trés pertinente. Quand vous établissez votre politique du trafic aérie?
dans les clauses 34 et 35, vous avez sirement a l’esprit I'espoir d’élargir 1€
droits des lignes aériennes du Pacifique-Canadien, de recueillir une partie dv
trafic qui peut étre créé par la diminution du service des voyageurs.
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" M. CrRump: M. Horner, nous entretenons I'espoir de développer le C.P.A. et
’e§ Tevenus parce que nous sentons bien clairement que la tendance va du rail a
s 1-Ell_lr. Jen suis fermement convaincu. Vous avez posé une question précise au
et du service d’aérobus entre Calgary et Edmonton.
N Cette ligne est desservie par un autre service et cela de fagon satisfaisante.
ous n’entrevoyons pas de nous y introduire.
M5 M. Horner: Je me sers de cela comme d’un exemple, M. Crump, et non
€cessairement du fait que vous vous y introduiriez.
2 M. Crump: Ici encore, puis-je attirer votre attention sur la prospérité de
SEtte Dartie du territoire, car il me semble que j’ai lu dans le numéro de la
Z‘nalne derniére de Time (il s’agit peut-étre de simples oui-dire) qu’il y avait
7 milles d’auto-route & quatre voies entre Edmonton et Calgary.
M. HorNER: Ceci est du oui-dire, car je ’ai lu moi aussi.

M. Crump: Calgary posséde maintenant le taux le plus élevé d’automobiles
p?“ capita de ’Amérique du Nord, au-dessus de Los Angeles et la plupart
Sa;ttrre elles semblent étre dehors sur cette magnifique auto-route pour l'es-
ServM' HORNER: Avez-vous, en ce ‘qui concerne }’élin”{ination par étapes du
i ice de voyageurs sur le chemin de fer et I'entrée progressive dans le
Vice-yoyageurs par air, entamé des discussions avec les ministres de ce
g?uVemement ou des gouvernements passés, concernant cette éventualité? Vous
Wavez pas fait de demande ou eu de discussion avec le ministre des Transports
bour essayer d’obtenir plus de droits d’atterrissage dans divers aéroports. . .

d M. CrRump: Oh oui! nous avons lutté pour essayer d’obtenir plus de droits
ans I’air, non en rapport avec 1’élimination par étapes du service-voyageurs
€rroviaire,

M. HornEer: Il vaut mieux laisser cette discussion de coté.

SQntM. Crump: L'industrie aéronautique est l'une ,de’s plus considérables pré-

e ement, en Amérique du Nord et nous avons tente d’y avoir notre place: NOI’J.S

l‘ienns essayé d’obtenir d’autres itinéraires, I’histoire de_ notre compagnie aé-
ne est bien connue. Je pourrais la passer en revue sl vous le désiriez, mais

a‘c”zs sommes avant tout une compagnie'aérie‘nne fie longues distances. Nous
ns quelques courts trajets en Colombie-Britannique.

M. HorNER: Avez-vous l’intention de demeurer ainsi?

o M. Crump: Ceci est purement du choix du gouvernement quant aux routes

Won nous accorde.

ol _M. HorNEer: Ce que j’essaie de savoir par ce genre de questions, monsieur le

e;‘;?Sl(ilent et monsieur Crump, c’est qu’en effet abandon du service Dominion

e une autre facon de faire pression sur le gouvernement actuel, puis-je dire,
Ur qu’il vous accorde d’autres voies aériennes?

& M. Crump: Pas du tout. Il n’y a pas de rapport. Nous discutons de la
estion des voies aériennes sur son propre mérite.

M. HorNER: J’aimerais alors retourner a I'article 19 et parler. ..

Le prizsmpENT: J'aimerais permettre a d’autres personnes de poser également
Questions et nous reviendrons & vous.
i l\t,)[ HorNER: Trés bien, monsieur le président. J'ai essayé d’étre le plus bref
Sible,

un, M. RnowLEs: Je me demande si M. Horner pourrait me permettre de poser
€ autre question.

deg

M. Horxgr: Certainement, allez-y.
23611—2
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M. KNowLES: M. Crump nie tout rapport, mais c’est un fait que vous faites
les deux. Vous cherchez a éliminer certains de vos services de trains et vous
cherchez a obtenir plus de services aériens.

M. CrumMP: Bien, il s’agit 1a de deux compartiments séparés, comme ils
T’étaient avant. Nous constatons que le besoin de services de voyageurs par train
diminue remarquablement par toute ’Amérique du Nord. En méme temps, nous
voyons que le commerce aérien bourgeonne & un rythme sans précédent. Nous
aimerions avoir notre part du commerce aérien et, sentant, comme nous le
sentons, qu’inévitablement le voyageur délaissera le chemin de fer, nous pre-
nons des mesures dans ce sens.

M. HorNER: Pour en revenir a I’article 19 ...

M. SincLAIR: Je me demande si la question ne se pose pas de cette facon, eB
plus de ce qu’on est en train de dire ici. Ce n’est pas ’agent de transport qui fixe

. le choix, c’est le voyageur et, ce dernier ayant fait connaitre son choix, une
compagnie de transport doit s’efforcer de le satisfaire.

e (4.30 p.m.)

M. HorNER: Je reviens a 'article 19 dans lequel vous déclarez qu’il y a de
noinbreuses plaintes. Prenez cette expression concernant une demande réelle,
comment pouvez-vous avoir une demande réelle avec le genre de service que
vous fournissez en vertu de l’article 19. Vous demandez au public d’exiger
quelque chose qu’il n’aime réellement pas.

M. SincrLair: Non, M. Horner; voici ce qui se passe. Une fois que vous aveZz
donné un service ferroviaire tel qu’on le donnait sur le Canadian avec ce genre
de matériel, les gens qui utilisent un autre genre de matériel, un matériel plus
ancien, se plaignent, et un groupe s’en va sur le Canadian et 'autre groupe s’en
va sur le Dominion. Les gens sur le Dominion disent: nous payons 1€
méme tarif, ce bas «Tarifs-Epargne» que vous accordez aux gens sur le
Canadian, et cependant nous devons accepter ce qui est plus ancien, et ils 1€
qualifient de matériel désuet. Il n’y a aucun doute la-dessus; ce matériel, en
partie, est assez vieux et, comme nous le disons dans notre exposé, son cofit
d’amélioration serait prohibitif. Vous devez vous en rendre compte: il n’existe
pas de matériel de train de voyageurs, aucun matériel classique de train de
voyageurs qui se fabrique en Amérique du Nord, et il n’y en a pas eu depuis un
bon nombre d’années. Je dirais certainement pas au cours des années 60.

M. HorNER: En calculant votre coft variable, vous avez dit un pet
auparavant que les frais de dépréciation n’étaient pas inclus? Est-ce que les
frais de dépréciation couvrent le colt original de remplacement du véhicule, ot
quoi que ce soit que vous dépréciez?

M. Sincrair: Non; notre dépréciation, telle qu’approuvée par la Commis~
sion, et dans nos livres, repose sur une base de «ligne droite», sur une base de
groupe et elle reprend la durée de service qui reste de I'investissement originals
ce qui est beaucoup, beaucoup plus bas que' tout colit de remplacement:
Personne que je connaisse dans I'industrie du transport n’utilise de cette facon
la dépréciation du colit de remplacement; ceci est beaucoup plus élevé, Je dirais
une petite fraction du cott de remplacement.

M. HORNER: On nous a dit que le National-Canadien utilisait maintenant ce
qwil appelle un systéme de cot de dépréciation accélérée qui est censé
accomplir cela.

M. Sincrair: Accélérée? Avec tout le respect que je vous dois, monsieur
Horner, je ne sais pas ce qu’on vous dit au sujet de ce que fait le National-Cana-
dien, mais les taux de dépréciation qu’il a soumis aux commissaires de la Com-
mission des Transports et qui sont approuvés par la Commission, sont sur uné
base de ligne droite. Une dépréciation accélérée ne récupére pas le cotit de rem-
placement; il ne récupére que le colit original et ceci est une base de comptabi~
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lité. Je ne connais pas de comptabilité qui opére sur une base de colit de rempla-
Ceément pour ce qui regarde I’équipement ou les facilités.

: M. HornER: Trés bien, monsieur le président; j’aurais d’autres questions,
Mais je vais m’abstenir et donner une chance a d’autres. '
y M. AnprAs: En ce qui concerne le statut futur du Canadian, a la page 17 de
lexDosé détaillé présenté aujourd’hui par le Pacifique-Canadien de méme que
ans des remarques subséquentes faites par M. Crump aujourd’hui, «a la
Umiére des données actuelles, que le «Canadian» doive rester en service de
Nombreuses années encore». Je crois que M. McIntosh a souligné la réaction
Dl{blique sur ce qu’il concoit pourrait arriver au Canadian et je crois qu’il est
Taisonnable d’ajouter qu’il y a plusieurs personnes qui croient que le Canadian
Se’ra discontinué dés que le Pacifique-Canadien pourra le faire, en termes
autorité a cet effet. Méme dans Iexposé qui nous a été présenté aujourd’hui, il
Semble y a avoir certaines contradictions qui jettent de l'huile sur le feu quant
U sentiment selon lequel le Canadian pourrait étre discontinué. Peut-étre que,
Pour ma propre satisfaction, les réponses a certaines de ces questions pourraient
Clarifier ce point.

Tout d’abord, est-ce que le Pacifique-Canadien doit subir une augmentation
Quelconque de retards, ou de mauvais fonctionnement de matériel ou de bris sur
€ Canadian qui pourraient étre attribuables au vieillissement du matériel; en
Second lieu, pendant combien de temps le matériel actuel pourra-t-il servir et
fORCtionner de facon efficace? Troisiémement, to6t ou tard, évidemment, il devra
e.tre remplacé. Est-ce I'intention du Pacifique-Canadien de remplacer ce maté-
Tlel du Canadian, au regard de l'autre déclaration & la page 18 de cet exposé a

éffet qu’il n’y aura pas de justification & Tachat de nouveau matériel. Et,

Quatriémement, pendant combien de temps le Pacifique-Canadien continuera-
=11 d’exploiter le Canadian par rapport au remplacement du matériel ou aux
€soins en la matiére. :

En d’autres termes, quels projets sont a I’étude concernant du nouveau
Matérie] pour le service-voyageurs transcontinental Canadian lorsque cette

€mande cessera, projets qui doivent étre a I’étude dés maintenant?

Je crois qu'une autre contradiction rapportée, qui ajoute de I’huile sur le
feu en ce qui concerne le statut futur du Canadian, réside en une déclaration
YWaurait faite M. Emerson au cours des audiences de la Commission des

Tansports (je crois que c¢’était & Calgary. Je crois en avoir une copie ici) alors
Uil était interrogé par M. Frawley. Je ne reprendrai pas toute ’affaire, mais
1 S'agissait des pertes encourues avec le Dominion et ainsi de suite. Je crois que
€ Point soulevé par M. McIntosh était intéressant car une bonne partie de l’ex-
POsé soumis ici, ou de la conversation que nous avons eue ici concernant le

Ominion pourrait t6t ou tard s’appliquer au Canadian. Ce ne serait qu’une
Substitution de mots, et qui aurait du sens. Mais lors de 'interrogatoire de M.
“Merson, je crois comprendre que M. Frawley référa au Canadian et demanda
Sl le Pacifique-Canadien projetait de discontinuer ce train.

La réponse fut «non, mais un probléme a la fois, une étape a la fois. Nous
allons résoudre un probléme & la fois». Puis, M. Frawley continua en disant:
“Une fois que vous vous serez débarrassé de celui-la», voulant signifier le
9Minion, je présume, «alors les prochaines instructions de M. Spence seront a
l_effe‘c de faire une demande pour I’élimination du Canadian» et M. Emerson
fta: «Vous anticipez que je ne pourrais étre d’accord avec vous la-dessus». M.

rawley posa la question: «Voudriez-vous éliminer le Canadian?» et sa réponse
t: «Eh bien! nous ne projetons rien en ce sens cette année.»

Ce que je veux souligner c’est que tout ceci, ajouté aux contradictions
APparentes qui existent méme dans cet exposé, ne rendrait trés certainement
Pag clair, sans d’autres renseignements venant de vous, le statut futur du

dnadian malgré votre déclaration a leffet qu’il était évident qu’il serait
€Xploité pendant de longues années & venir.
23611—23
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M. Crump: Puis-je répondre de cette maniére: Tout d’abord, en ce qui
concerne ce que vous appelez des avaries de route, avez-vous dit?

M. AnDrAS: To6t ou tard vous auriez a le faire si vous ne remplaciez pas le
matériel.

M. CrumMmp: Ce matériel n’a qu’une dizaine d’années. C’est du matériel en
acier inoxydable dont je parle, celui qui se trouve sur le Canadian. Il n’y a pas
de probléme de bris en la matiére: on peut lui conserver a peu prés sa qualité
originale. Nous n’avons pas de difficultés avec cela. Nous avons eu quelques re-
tards cet hiver sur le Canadian. Nous avons toujours subi des retards sur les
trains de voyageurs dans notre pays au cours d’hivers trés rigoureux. Nous en
avons subi un des plus rigoureux depuis de nombreuses années.

Je ne prévois aucun ennui en dehors des choses normales qui se produisent
dans la mécanique. Ceci se produit dans les automobiles autant que dans les

-moteurs diesels. J’ai entendu dire que c’était 13 la damnation éternelle des
objets inanimés, ceci se produit de temps a autre.

Nous tentons de I’éliminer. Il y a plusieurs années, nous avons instauré un
systéme; nous avons appris quelque chose de la mise en pratique par les
coanpagnies aériennes d’'un entretien progressif et ceci fut trés utile particuliére-
ment pour l'entretien des locomotives diesels, mais aussi pour ce qui est du
matériel dont nous parlons présentement.

Ce matériel, comme je viens de le dire, est vieux de dix ans. Je ne vois pas
pourquoi il ne continuerait pas de fonctionner efficacement pendant encore 20
ou 25 ans. Qu’est-ce qui se produira dans dix ans, dans quinze ans, je ne puis le
dire maintenant; mais je veux déclarer bien clairement de nouveau que nous
avons l’intention d’essayer d’exploiter avantageusement ce train, si je puis me
servir de cette expression. Nous I'avons fait. Il s’agit la d’un train de premiere
classe. Tel que je l'ai dit, je crois, en réponse a M. McIntosh, en ce qui concerne
la discrétion de la direction, je veux que ce train continue de fonctionner.
Pendant combien de temps, je n’en suis pas absolument sir.

Pendant combien de temps et sur quelle distance, je ne le sais pas mais, 2
coup sur, ce sera pour quelques années encore.

Je ne puis étre plus catégorique que cela.

® (4.40 p.m.)

M. AnDRAS: M. Crump, il y a ici une déclaration a l'effet qu’il n’y a pas de
justification pour 1’achat de nouveau matériel. Mais il est concevable que vous
aurez a remplacer du matériel important au cours des cing ou dix prochaines
années.

M. Crump: Si la demande est suffisante, certainement. C’est ce que nous
faisons pour notre matériel de fret chague année maintenant. C’est ce que nous
avions coutume de faire pour notre matériel de trains de voyageurs. Mais,
depuis que la plus grande partie de la demande a disparu, nous ne ’avons pas
fait, pas plus que personne d’autre en Amérique du Nord. Il se peut que d’autres
s’introduisent dans de nouvelles sphéres de voyage a grande vitesse avec
équipement léger, ce qu’on a mentionné ce matin, mais je ne le sais pas.

M. Orson: Eh bien! monsieur le président, M. Crump, je désire vous dire
que j’apprécie vos remarques lorsque vous avez dit que les officiels du
Pacifique-Canadien accueillaient favorablement cette opportunité de venir
devant le Comité pour essayer de clarifier ce que vous qualifiez de malen-
tendu avec le public, peut-étre avec certains membres du Parlement et
beaucoup de gens lont eu, ce malentendu, concernant lattitude et les
projets du Pacifique-Canadien pour ce qui a trait au sujet qui nous a été
référé.

Maintenant, monsieur Crump, j’ai noté dans vos remarques ce matin, de
méme que dans I’exposé, que les mots-clefs semblaient étre «demande réelle»;
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eI_l fait, je crois qu’il est utilisé 31 fois dans vaotre exposé. Je crois que M.

inclair y a référé comme étant la clef de toute Vaffaire du service-voyageurs
ferroviaire. Par conséquent, je crois que peut-étre nous devrions consacrer un
Peu de temps au début pour savoir si nous pouvons étre d’accord sur la
coIlnotation, la définition, ou n’importe quel nom gue vous pourriez ’appeler, de
es mots «demande réelle».

J’ai un tas de questions a poser en détail au sujet d’autres aspects, mais je
rois qu'au début nous devrions au moins essayer d’en venir a un accord
Quelconque quant a la signification exacte de «demande réelle». Mais je suis
tr.es surpris de remarquer que dans les déclarations que vous, M. Crump,’et M.

Inclair avez faites devant le Comité plus tét aujourd’hui et dans 1’expo§e et le
r?sumé de Pexposé, il n’y ait absolument aucune référence a votre systéme de:-
Teservations. Strement, si demande réelle doit signifier quelque chose en ce qui
Cor_lcerne le désir du public d’'utiliser le service-voyageurs ferroviaire, il devrait
Xister une référence et une explication, et peut-étre une étude de ce que le
SYstéme de réservations réalise en fait pour les chemins de fer en termes

Augmentation du pourcentage de capacité de transport. Cependant, il n’'y est
fait ayeune mention. J’aimerais poser cette question: Vous semblez avoir
Tattaché Ja définition de «demande réelle» au prix qu'on doit payer pour le
Service; mais, peu importe ce prix, peu importe lattrait ou la désn‘abi}ité du
Service, si I'on refuse continuellement au public 'accés a ce service au prix fixe,
Ceci ne devyrait-il pas étre un facteur dans la définition de «demande réelle»?

M. Crump: Bien, monsieur Olson, il me semble que M. Sinclair a fourni une
®Xplication trés érudite des mots «demande réelle». Mais il me semble, dans
on esprit pragmatique, que demande réelle effective e§t la demande du pubhc
d?ur un service (je crois avoir dit cela ce matin? qui supporte ses frais; en
2utres termes, si le public consent & payer un tarif qui permettra a ce service
€ire rentable. Et voila! c’est ce que je veux dire par «demande reelle».. Si le
“arif gt indment bas et si le train perd de l'argent, ceci ne serait pas
ec0nomique et je ne crois pas qu'on puisse parler de «demande r(?elle». Je
Pourrajg peut-étre dire ceci: vous parlez de tarifs; stirement, les’ tar1f§ sur le
anadian devraient étre assez élevés, mais pas plus élevés que nécessaire pour
'emplir ce train. Voila la condition idéale. Nous ne l'avons jamais atteinte,
VideInmen‘c, mais pour moi, c’est le sommet. Si les tarifs sont indﬁ{nent bas,
Ous devez ajouter des commodités additionnelles et, avec 1e\s colts de la
n.lain'd’oeuvre et du matériel d’aujourd’hui, les frais montent tres rap{deme.nt;.
81 vos tarifs sont trop élevés, vous avez des espaces libres sur le train. Ainsi
.O0¢ 3 coup sir, le sommet, la perfection serait que les tarifs devraient tout
Juste remplir le train A sa capacité maximum.

M. Ouson: Voila jusqu’oll va votre interprétation ou voj:re définition de
“demangde réelle», la question des tarifs en relation avec les services.

. M. Sincram: Je ne le croirais pas, monsieur Olson. A ce sujet, ’ai essayé de
II‘\?pondre 4 M. MacIntosh antérieurement, je ne crois pas que c’est cela du tout.
OUs tendons vers un marché; c’est notre affaire; et nous nous efforcons de
Evelopper un usage maximum parce que nous reconnaissons U'effet de l'usage
aXimum sur le cotit. En conséquence, nous devons calculer pour obtenir ce
00t en deca d’un degré raisonnable et, par conséquent, la commercialisation est
"€ fonction de signification et de stimulation, mais vous ne pouvez pas forcer
S gens 3 venir sur un train a des prix qu’ils ne sont pas disposés a payer.
%‘alSSez moi vous donner un exemple de ce que j’ai a l'esprit. Dans le sud de
Alberta, on produit certains des meilleurs steaks du \monde‘ et nous les
e,XDéditions par avion 4 Hawai. Vous pouvez vous 'rendre. a Waiklki'et .obten_ir
N de ces super steaks mais, croyez-moi, il est dispendieux. De fait, je crois

qwjy vaut ce prix et je pense que si les gens le veulent ils. devront payer pour
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cela et certains le font. Mais je ne crois pas que vous puissiez mettre ces
services sur le marché pour justifier la mise en service d’un cargo aérien
quotidien entre, disons, Lethbridge et Hawai pour transporter du steak. La
premiére chose qui arrivera, c’est qu’il y aurait plus de steak qu’il y aurait de
gens a Hawai. Mais vous devez les mettre sur le marché au prix qu’il vous en
colite pour payer le cultivateur pour son fourrage, les opérateurs de parcs &
bestiaux et la compagnie de transport qui les aura transportés 13. Si vous ne les
mettez pas sur le marché, si vous n’en parlez pas au public, personne n’achétera
les steaks parce qu’on ne saura pas qu’ils viennent de Lethbridge; on pourrait
penser qu’ils viennent du ranch Parker sur I'une des autres iles. Ainsi dong,
voila pourquoi nous devons annoncer le train sur le marché, et nous le faisons.
Et le systéme de réservations, que vous avez mentionné spécifiquement, fait
partie de cette réclame. On pourrait dépenser des montants considérables
d’argent sur les réservations et mettre en ceuvre un systéme de réservations qui
serait absolument sfir. On pourrait utiliser un calculateur et employer le temps
du calculateur et en faire la programmation de telle sorte qu’il pourrait méme,
J’en suis shr, remédier aux difficultés qui sont impliquées dans le transport par
chemin de fer, les commodités des voitures-lits, le systéme de réservations du
trhnsport. Cela serait si cotiteux qu’on ne pourrait continuer de la sorte et tout
le monde en Amérique du Nord en est venu a cette conclusion.

M. OrsoN: J’aimerais vous demander ceci, monsieur Sinclair: Prétendez-
que «demande économique» et «demande réelle» sont synonymes?

M. SiNcLAIR: Je dis que «demande réelle» est son emploi dans un sens
économique et que cela ne signifie pas désir. Aucune demande n’est une
question de désir ou de besoin; c’est une question de production ou de dépense.
Je crois que j’ai donné I’exemple de diamants & un dollar le carat.

Un honorable DEPUTE: Puis-je poser une question supplémentaire, mon-
sieur le président?

M. OrsoN: Bien, juste une minute, monsieur le président. Je voudrais
poursuivre tout de suite. Supposons que vous ayez une demande économique et
des gens pour effectuer ce déboursé. Je crois que vous avez fait mention de la
définition du D" Hansen au sujet de I’obtention de ce déboursé et ainsi de suite-
Et, supposons que la population du Canada, dans ce cas d’espéce, soit préte @
payer le prix pour le genre de service qu’elle sait lui étre offert. Il n’y a aucun
doute a ce sujet. Mais alors, si les gens sont incapables de monter dans le train,
est-ce que la demande réelle se traduit alors comme étant le nombre de ceuxX
qui furent capables de passer par ce systéme de réservations et finalement
d’obtenir un siége ou un lit? Est-ce cela que vous entendez par demande réelle?

M. SincLAIR: Non, monsieur Olson, évidemment, non. Vous voyez, ce que j’al
dit est ceci: Supposons que le prix de I’espace sur le Canadian est suffisant pour
amortir les frais. Tel n’est pas le cas maintenant, mais supposons-le. Prenons
pour acquit que nous travaillons vers un facteur de charge de 80 a 85 p. 100.
Maintenant, ceci est trés élevé. Traiter de cela a partir d’'un point de vue de
réservation, ce qui devrait pouvoir se conformer a tout ce que vous avez dit,
résulterait en un cofit tres, trés élevé et ceci porterait le prix plus haut. Je né
sais pas si vraiment vous réalisez la distinction, M. Olson entre notre systéme et
celui de la réservation sur une ligne aérienne, lequel peut devenir instantané, et
les désavantages et les raisons pour lesquels vous ne pouvez pas faire cela avec
le voyageur. Est-ce que cela vous aiderait si je portais ce qui suit a votre
attention? Par exemple, dans le cas de lignes aériennes, un siége est un siége:
Elles ont un tarif économique et elles ont un tarif de premiére classe. Elles
peuvent avoir 12 ou 16 siéges de premiére classe et le reste serait au tarif
économique. Cest tout ce qu’elles vendent. Sur un chemin de fer, on a des
wagons ordinaires, des lits du haut, des lits du bas, des compartiments:
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des chambrettes, des salons et, en plus de cela, on les a fragmentés. Vous pouvez
y Voyager de Medicine Hat & Winnipeg, de Medicine Hat & Brandon, ou de

edicine Hat & Regina, et vous fragmentez a travers tout le continent. Les li-
gn‘es aériennes ne fragmentent pas ainsi. Ceci, en conséquence, rend le pro-

€me des réservations extrémement complexe. °
Y Cept_en.dant, pour répond’re a votre question, si je 19: peux avec ces e},{plica—

§, voici: Une demande réelle exige qu’une compagnie offre au marché, offre
ig;‘ le‘marché ses services et ses marchandises et, si elle fait de I'argent, si elle

Upere son appat, tout entrepreneur d’entreprise privée va se déranger et les
Mettre Jyji-méme sur le marché. Clest pourquoi nous nous dérangeons et les
Mettons sur le marché, c’est cela le stimulant. Nous n’avons besoin de personne

our nous dire de nous déranger et de les mettre sur le marché; nous les
¢ ettrons en marché. Et c’est ce que nous faisons dans toutes les phases du
Tansport,

® (450 p.m.)

M- Crump: Puis-je ajouter juste un mot, monsieur Olson. La Commission a
s::sﬁ un bqn bou_lt de temps, comme vous le savez, a étud‘ier le systéme des réser-
& 10ns et je crois que pgut-etre c’est ce que vous avez a l’e_sprlt. Nous avons les

N9 bureaux de réservations a travers le Canada et nous utilisons cette méthode
te «Lazy Susan» (plateau tournant) de comptabilité mécanique pour Pespace
.lsPollible. J’essaie ici de faire trop de suggestions, monsieur le président, mais
a quelque moment que ce soit pendant que le Comité siégera, ce Comité ou
Quelques-uns de ses membres pouvaient se rendre a Montréal ou a Toronto,
OUs serions enchantés de leur montrer comment le systéme des réservations
Tavaille. Je crois beaucoup en l'observation directe d’abord sur le fonctionne-
Ment des choses.

& c;ommfz T’a dit M. S.inclair, on a es§ayé des‘ calculateurs mécanique’s sur
sygté}lnes lignes de c}}e.mms de .fer aux Etats-Un1§ €l on les a abandonnés. Le
usa €me que nous utilisons maintenant est lg méme, je crois, que ’les autrfas
, 8ers au Canada et que toutes les grandes lignes ferroviaires des Etats-Unis.
dlmerais beaucoup vous le montrer.

D’autre part, je n’ai pu m’empécher de songer a vos commentaires. Je suis
Dart} d’ici, je crois que c¢’était la semaine derniére, 3 midi sur un avion a
SStination de Montréal, parce que j’avais une réunion a Montréal, et ’avion fut
,etardé alors qu’on essayait de trouver des siéges pour quelques personnes, et
d’(:xn annonca par le ’haut.-parleur qu’on avait vendu trop de siéges par suite
Seullle <‘1efectu051te mécanique du cals:ulateur. Amm done, nous ne sommes pas
& tS la—'dedans. Ce n’est pas un systéme parfait, on y travaille constamment et

Tavail va se continuer.

M- OLson: Je vous remercie pour ces renseignements, monsieur Crump, et
}}n' Jour, lorsque cela vous conviendra ou conviendra a votre compagnie,
]a 3;‘T}Erais voir de quelle facon travaille ce systéme de réservatiops. J ’ai.merais
. 581 vous dire que je m’intéresse aux résultats du systeme de réservations et
fl?)rg?is juste de vous dire maintenant que j’ai dans mes dossiers un grand

bre de lettres et, je pense qu’en fait, presque tous les autres membres de

,Comité ont des lettres dans leurs dossiers provenant de gens se plaignant
gu s ne peuvent pas obtenir de réservations et que cependant ces mémes trains

assent par ces localités moins que pleins (dans certains cas, d’apres certaines
feuVes fournies a la Commission des Transports), avec un facteur de charge
€Nviron 60 p. 100. On m’a personnellement refusé un siége, un lit ou tout autre
fhre @’accommodation sur le train a Calgary en deca de vingt minutes du
demp8~ de départ <\iu train, rr_lais, parce que j’avgis un la'is_sez-passer, je suis tf)ut
nOnT::)eme monté a bord et j’ai parcouru le tral.n‘ et metlculeuse.men'g compté le
re de siéges vides entre Calgary et Medicine Hat, ce qui était les deux
Points entre lesquels je voulais voyager et il y avait assez de place pour
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moi et environ 40 personnes. Et cependant, on m’avait refusé ’acecés du train. La
raison pour laquelle je mentionne ceci c’est que je m’intéresse aux effets de ce
systéme de réservations, quel qu’il soit.

J’aimerais vous demander ceci et n’accaparerai pas beaucoup de temps, car
il se présentera d’autres occasions. Avez-vous sérieusement tenté de mettre 2
jour et de moderniser ce systéme de réservations de facon a ce que vous n’ayez
pas a refuser des demandes pour, en méme temps, constater qu’a ’heure ou le
train s’appréte a partir, vous n’avez qu’un facteur de charge de 60 4 70 p. 100?

M. Crump: C’est un probléme, M. Olson, auquel nos gens du trafic-voya-
geurs travaillent constamment. Personne ne veut voir un train voyager avec 60
p. 100 de la capacité de I’espace disponible. Nous avons suivi le travail qui se
fait a cet égard chez les compagnies ferroviaires par toute ’Amérique du Nord.
Je me suis trouvé dans l'usine de la IBM de Poughkeepsie, il n’y a pas
longtemps, alors qu’on chronométrait un calculateur pour ce qui est probable-
" ment la plus importante ligne aérienne du pays américain. Etant donné 1e
volume qu’elle a et presque deux cents personnes & desservir, c’est une toute
autre question. Mais, nous sommes pleinement conscients des recherches qui s€
font au Canada et aux Etats-Unis et c’est notre désir de mettre le systéme 2
jour au meilleur de nos capacités.

M. OLson: Monsieur le président, je vais laisser mon tour pour le moment.
J’aimerais simplement dire merci a M. Crump et a M. Sinclair pour les
renseignements et de plus leur rappeler qu’a une date future, je voudrais entrer
beaucoup plus dans les détails de ce qui, en fait, se produit. Par exemple, @
Edmonton et & Medicine Hat, lorsqu’un particulier fait une demande de service,
je veux connaitre les détails de ce que fait votre agent a cet endroit, comment
I’espace lui est accordé, pourquoi sa demande est laissée en suspens, et ainsi de
suite, et peut-étre que I'un de vous deux, messieurs, ou quelqu’un d’autre
viendra ici prét a répondre aux questions et nous verrons si nous pouvons
découvrir pourquoi ces plaintes continuelles proviennent du public a I'effet qu’ils
sont refusés et, qu’en méme temps, ils savent que le train passe alors qu’il n’est
pas rempli a 100 p. 100.

M. SincrAIR: Nous serons heureux de le faire, monsieur le président. Nou$s
en discuterons et préparerons quelque chose.

J’aimerais suggérer que si M. Olson désire voir comment nous sommes
organisés, il peut venir a Montréal et y passer quelque temps, et nous aimerions
beaucoup lui montrer, a lui ou a quiconque pourrait s’y rendre, notre installa~
tion de calculateur & Montréal, qui est notre centre nerveux. S’il pouvait
trouver le temps de le faire, nous serions heureux de lui faire faire une visite.

Le PRESIDENT: Cette question sera débattue par le sous-comité, M. Sinclair.

Avant d’appeler linterrogateur suivant, il semble que ce soit le bon
moment pour aborder la question d’ajournement de la présente séance et savoil
si le Comité désire, 2 cause de la courte journée de demain, siéger ce soir. Je
veux qu’on en discute brievement dés a présent. Y a-t-il des suggestions?

M. OrrLiKOW: Monsieur le président, c’est ce que nous avons fait & une
occasion précédente avec le comité spécial alors que nous avions a traiter de
questions relatives aux chemins de fer. Je serais d’ordinaire d’accord mais, en c€
qui me concérne personnellement, je crois qu’il y a un probléme; la Chambre
doit étudier le budget des dépenses du Travail et certains d’entre nous, par
exemple, pourraient bien vouloir dire quelques mots au sujet de quelque chosé
qui est trés important pour les chemins de fer, le rapport de la commissio?
Freedman et, a la lumiére de cela, j’aimerais coopérer. Je ne suis pas de ceu¥
qui se sont oppesés aux réunions du Comité pendant les sessions de la Chambreé
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et je ne le ferai pas en d’autres occasions, mais je ne vois pas comment nous
Pourrons finir notre tiche et entendre tous les témoins qui, j’en suis sfr,
devront étre entendus, et faire tout cela pendant une couple de matins par
seﬂla‘ine. Mais je veux m’élever personnellement contre une séance ce soir pour
A raison que j’ai mentionnée.

M. Rapp: Je crois que puisque les gens du Pacifique-Canadien sont tous ici,
Je crois que nous devrions tenir une séance du soir, parce que peut-étre demain
Certaing députés devront siéger avec d’autres comités, et ainsi de suite.

Le présDENT: La Chambre ouvre a 11 heures demain et c’est pourquoi j’ai
abordé le sujet.

M. Rapp: J’aimerais que nous tenions une séance ce soir.

M. Pascoe: Avant de prendre cette décision, monsieur le président, je sais

Que M. Crump ne pourra étre ici. M. Sinclair et peut-étre M. Emerson seront ici

demain et lundi.

o Le présmenT: M. Crump a avisé la président et jai avisé plus tot le

etOEIﬁlte, qlJ:’ils sont disppnibles a}. l’appel de ce Cqmlté en tout temps, tout le jour

aque jour, tant qu’il sera nécessaire qu’ils soient ici.

chc)_M. BrLL (Saint—ngn-Albert): Je crois que nous n’avons pas beaucoup le

iX, monsieur le président. Je crois que nous devrons sieger ce SoOir et nous
p'ress,er demain et j’espére que nous pourrons finir demain de sorte que nous

N'aurons 3 retenir aucun officiel du Pacifique-Canadien ici lundi, mais que nous

Pourrons alors les convoquer de nouveau plus tard, sur leur promesse de

Tevenir, au besoin.

Sera'J ’aimerai;\ poser quelques questions 3 M. Crump personnellement et ce soir

it la derniére fois pour ce faire.

¢ (5.00 p.m.)

M. SuerMAN: Monsieur le président, j’appuie les remarques de M. Bell. Je
dlr’ai seulement par déférence, avec tout le respect di & M. Orlikow, que les
Prévisions du ministére des Mines et des Relevés techniques ont été débattues
et aprés-midi et que quelques-uns d’entre nous g'intéressaient a ce débat en
par.ticulier. Mais, ceci est plus important pour le moment et je crois qu'une
Majorits parmi nous serait en faveur de siéger ce soir et d’avoir M. Crump avec
fous 3 ce moment-13. ;
% M. SO'UTHAM: Monsieur le président, MM. Bell, Sherman et Rapp ont assez

n_ \exprlmé Popinion que je voulais exprimer mol-meme. Je crois qu’a la
lgmlere du fait que demain la Chambre s’'ouvre a 11 heures, et étant donné

Mportance de cette question, nous devrions siéger ce soir si possible.

Le prESIDENT: Puis-je suggérer que nous siégions jusqu’a six heures ce soir

?‘t’ avec I’approbation du Comité, recommencer a huit heures et continuer

Jusqu’a dix heures; et alors nous pourrons discuter ce soir au sujet de demain

& Constater comment nous aurons progressé ce soir.

. ;1 est proposé par M. Rock, appuyé par M Southarp, qu?‘ nous ajournions a
X heures nous réunissions de nouveau a huit heures jusqu’a dix, et que nous
ISCutions ce soir au sujet d’une séance demain.

Motion adoptée.

réellM. TorLMIE: Je cFois que le Roint cru?ial, c’e§t la définition de demzfnde
b €. C’est de la répétition, mais je ne crois pas réellement que nous fassions

. D de progrés tant que, comme comité, nous ne nous accorderons pas sur la
8nification de ce terme. La question de base est: «Est-ce que le Pacifique-
Anadien satisfait & la demande réelle du public?» Si nous ne pouvons nous
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mettre d’accord sur ce qu’est la demande réelle, nous ne pourrons alors en

arriver & aucune conclusion. J’aimerais avoir plus de détail, de la part du
Comité et des officiels du Pacifique-Canadien quant a leur définition de de-
mande réelle ou encore d’autres discussions.

Au paragraphe 16, on trouve une déclaration générale.

M. SiNCLAIR: Est-ce dans le résumé?

M. Tormie: C’est dans le résumé, monsieur. En fait, M. Sinclair a lu que
«on n’a relevé aucun cas ol la réduction des services-voyageurs ait entravé le
progreés économique ou social d’une seule localité». En admettant un seul instant
que ce soit vrai, ne dites-vous pas réellement qu’un service réduit de passagers
par chemin de fer n’a sérieusement nui a I’économie d’une seule localité? Mais
vous laissez sans réponse la prétention de nombreuses personnes a leffet que
cette diminution a été la cause de gros ennuis pour des particuliers, en plus de
frustrations et de perte de temps.

Ce sont des choses intangibles, difficiles 4 définir mais, néanmoins, je crois
que ce sont de réels inconvénients. Je ne veux pas vos commentaires maintenant;
j’ai une couple d’autres observations a faire, mais j’aimerais que vous prenieZ
ce?i en considération.

Je crois que I'un de vos principaux arguments dans votre exposé semble
étre que dans un pays de cette dimension, avec une population relativement
clairsemée, et avec une concurrence toujours grandissante de l’aviation et de
T’automobile, la réalisation dans ’avenir d’un service économique de voyageurs
par chemin de fer est trés éloignée. Vous basant sur ces conclusions, vous
dirigez vos opérations conformément a ces tendances. Vous aviez mentionné, en
méme temps, que le Japon possédait un genre trés efficace de service de
voyageurs de banlieue dans les régions a population dense. Je crois que jé
serais le premier a admettre que, pour le moment, le Canada ne serait pas prét
pour ce genre d’opération mais, étant une compagnie prévoyante, n’auriez-vous
pas dans vos projets des prévisions pour recherches et enquétes dans ceé
nouveau genre de service spécialisé pour passagers de banlieue semblable &
celui qui existe présentement au Japon?

Vous avez dit que ce serait un déboursé financier fabuleux, et c’est fort
possible. Mais serait-il possible, et votre compagnie serait-elle consentante, dans
le cas ol ce serait un fardeau financier trop onéreux pour votre compagnie, dé
coopérer financiérement, disons, avec le gouvernement fédéral pour de telles
études?

Il y a un autre point que je voudrais souligner: vous avez dit que 50 p. 100
des actions du Pacifique-Canadien étaient détenues par des particuliers et 50 p-
100 par d’autres personnes. Est-il possible de trouver le nombre de détenteurs
d’actions individuels et une approximation quelconque quant aux autres déten-
teurs d’actions?

M. SincrAIr: Plus de 50 p. 100 de nos votants sont au Canada.

M. TorLMmiE: Pour en revenir a notre question originale, est-il encore
possible de connaitre le nombre de détenteurs d’actions individuels et uneé
approximation quant aux autres?

J’ai un autre aspect a présenter sur cette question particuliére et c’est 1€
suivant: un de vos détenteurs individuels d’actions s’est-il fortement opposé 2
votre politique d’exploitation des lignes de voyageurs qui, évidemment, d’aprés
vos chiffres, fonctionnent a perte? Je crois que ceci serait révélateur.

M. CrRuMP: Pour répondre d’abord a la premiére question, en autant que jé
me souvienne, je n’ai pas recu de lettre s’objectant a cette ligne de conduite, dé
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la part des actionnaires. Je crois me souvenir seulement d’une, mais je n’en suis

s sOr...mais certainement pas plus d’une. J'en ai recu un grand nombre
Qautres favorables, évidemment, concernant la viabilité du service.

o M Tormie: M. Crump, j’aimerais que cette question soit bien comprise. Ce
E}Zﬁa{t pas la ma qgestion. La voici,: il y a un (_:ertain nqmbre d"actionnaires
Cer‘:V.lduels. Alor‘s, a vot?e assemblée }i’actlonnalres, 's’obJectent-lls dan§ une

alne mesure a votre ligne de conduite laquelle, évidemment, se traduit par
Une perte d’argent dans le transport des voyageurs par chemin de fer?

M. CrRuMp: Non, nous n’avons pas eu cette objection aux assemblées.

r _M. SincrLAIR: La question que vous posez, c’est: est-ce que les actionnaires
°bJ§ctent a ce que la compagnie perde de I'argent avec le service-voyageurs?
A Téponse A cela est oui, plusieurs fois?

M. ToLmIe: De quelle facon s’objectent-ils?

¢ M. Sincramr: IIs disent: pourquoi ne devenez-vous pas plus efficaces dans la

Onduite de vos affaires?

M. ToLmIE: A vos assemblées, votent-ils contre elle et élévent-ils la voix
Contre e]je?

M. Sincratr: La gérance dirige la propriété et nous n’obtenons pas de vote
act; ce sens ni aucune piéce stat.istique’sur nos a}ffaires. Noug expliquons_ aux

Onnaires notre ligne de conduite et répondons a leurs questions, nous disons
Pourquoi nous agissons de telle maniére et expliquons certaines des difficultés
g;‘; nhous rencontrons quand nous aflaptor’ls nos ser:v?ces é} la ,dema}nde, e_t j_e
QOmi .que.la plup‘art.de nos actionnaires réalisent, si je puis m’exprimer ainsi,

,ohien il est difficile pour nous de mettre en pratique certaines des choses
Wils aimeraient nous voir faire.

M. TormiE: Serait-il possible, en nous basant sur ce que vous venez juste
ire, d’avoir des extraits des procés-verbaux de vos assemblées d’actionnaires
on verrait le désaccord quant a votre ligne de conduite?

eXpliM. SINCLAIRE Non, nous x}’agissons pas ains;i. Ce que nous faisons, c’est
réd quer notre ligne dg conduite, l\orsque quelqu’un nous le de_ma}'lde. Nous ne
geons pas de procés-verbal la-dessus. Nous avons expliqué dans notre
?;I?Ort que les revenus de notre sgrvice—voyageurs étaient ainsi et qu’ils
Inuaient, et ce que nous avons fait, et nous envoyons a nos gens divers

clo‘rtll(‘iaits de mémoires que nous avons préparés pour expliquer notre ligne .de
uite . .,

¢ (5.10 p.m.)

M. ToLmie: N’avez-vous pas une assemblée générale des actionnaires au
S de laquelle les actionnaires s’assemblent?

M. Crume: Je crois que la réponse a la question que vous venez de poser
i C1u'e je ne me .souviens_ pas d’aucune objection a cela au cours des
Semblées d’actionnaires. Mais évidemment, nous sommes des directeurs et
om’_nes chargés par les propriétaires de gérer cette propriété d’une certaine
anidre, et deés qu’ils ne seront pas satisfaits, ils peuvent se débarrasser de nous.
Py Mais la réponse directe & votre question, c’est que je ne me souviens

Ucune discussion pour le moment, au cours des assemblées d’actionnaires, sur

Point précis du déficit des trains de voyageurs.

M. Tormzg: I1 serait alors correct de conclure que peut-étre ils ne prennent
€S supposées pertes trop sérieusement?

M. Crump: 11 s’agit des assemblées des actionnaires?

& vM' TorMIE: Oui, y a-t-il eu des assemblées ou les actionnaires ont pu élever

Oix pour émettre des opinions quant aux profits et aux pertes de votre
“Mpagnie?

dang
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M. Crump: C’est-a-dire aux assemblées d’actionnaires? Comme individus,
évidemment, nous avons eu plusieurs discussions avec les actionnaires.

M. ToLmIie: Mais aucune campagne concertée contre votre ligne de con-
duite?

M. Crump: L’endroit ol les actionnaires peuvent exprimer leurs opinions
est 'assemblée des actionnaires ou l’assemblée annuelle de la compagnie, et 1a
porte est ouverte aux questions et aux discussions.

M. Orrigow: Monsieur le président, j’aimerais poser une question pour
laquelle I'information pourrait étre . . .

M. SincLAIR: Je pense que c’est 1a la facon dont vous avez posé la question,
M. Tolmie? Comme le dit M. Crump, vous dites assemblées des actionnaires. Les
actionnaires communiquent avec la direction individuellement. Ils entrent et
discutent de choses et autres avee nous, de temps a autre, et nous essayons de
les bien informer. Des analystes de valeurs font connaitre les effets d’une ligng
de conduite aux actionnaires et c’est ce qui se fait et a été fait pour ce qul
regarde le Pacifique-Canadien en bon nombre d’occasions par rapport au déficit
du Pacifique-Canadien comparé aux déficits des autres chemins de fer et au¥
mresures prises. Ceci a été publié; vous ne pouvez pas l'indiquer exactement du
doigt. Je I’ai vu un certain nombre de fois. Ce sont des gens qui sont payés pour
maintenir une surveillance au nom de lintérét du public investisseur en
général.

M. TorLmiEe: Puis-je poser une question additionnelle a ce sujet, monsieur le
président . . .

M. OrrLIkKOW: En ce qui concerne les actionnaires, cela m’intéresserait de
savoir ce que ressentiraient les actionnaires si M. Crump pouvait apporter
demain ou lundi certaines informations qui nous montreraient les dividendes
payés sur les actions chague année pendant les dix derniéres années, et
peut-étre ce qui est advenu de la valeur de 1’action au cours des dix derniéres
années. Je pense que cela nous éclairerait beaucoup sur ce qui arrive au¥
actionnaires.

M. Rock: Monsieur le président, j’en appelle au réglement. Si ceci est pour
continuer, avec tout le respect qui est dtt & M. Orlikow, plusieurs des députés ict
inscrivent des questions sur le papier et, lorsque vient leur tour, ils les posent.
Je puis rayer quatre de mes questions maintenant. Si je devais interrompre de

la méme facon, par une question supplémentaire et si nous faisons tous la méme

chose, nous parlerions alors tous ensemble a chaque question. Je ne crois pas
que ce soit la bonne facon pour nous de procéder a partir de maintenant.

Le PRESIDENT: M. Rock, j’admets votre point de vue, mais c’est pourquoi jé
pose des questions supplémentaires sur la méme question. Je n’avais pas
Tintention de permettre & qui que ce soit de continuer dans une série deé
questions, je voulais simplement savoir quelle était cette question et si elle était
supplémentaire.

M. BELL (Saint-Jean-Albert): Monsieur le président, mon premier souci est
le trajet Montréal-Saint-Jean, mais je ne puis m’empécher de poser certaines
questions sans fouiller dans le domaine de la direction privée de la compagnie-

Avez-vous dit, monsieur Crump, que la compagnie est plus canadienne ou moins

canadienne maintenant; c’est-a-dire, en ce qui concerne la propriété privée des
actions?

M. CrRuMP: Pour le moment, le contréle du vote (et ceci est une combinai-
son d’actions privilégiées et ordinaires car, dans notre compagnie, les actions$
privilégiées sont des actions donnant droit au vote) la combinaison de force
votante dans notre compagnie pour le moment est légérement au-dessus de 55

p. 100 au Canada. En 1946, elle état approximativement de 9% p. 100... o
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Le pRESIDENT: Laissez M. Bell terminer sa série de questions s’il vous

M. Crump: Je crois qu’il vous intéresserait de sa}voir monsieur Bell. . .

M. Tormie: Monsieur le président, je n’ai pas eu les réponses que je
Voulais, Je n’ai pas eu de réponses a mes trois questions. Je regrette d’interrom-
Pre M. Crump, mais il y a deux autres observations sur lesquelles j’aimerais
4voir des commentaires.

Le PRESIDENT: Vous devrez attendre le second tour. J’ai encore les noms d’3
Peu prés § personnes ici.

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): Je vais vous aider en orientant le sujet sur
Une partie trés importante du Canada et je veux vous référer a la page 17

Ohsieur Crump. Vous avez déja dit qu’il y avait tout lieu de croire que le
Sel‘.Vice entre villes continuerait et vous avez mentionné le circuit Montréal-

aint-Jean. J’essaie en ce moment de me souvenir des termes exacts que vous
avaz e€mployés lorsque vous avez parlé de cela, mais il me semble que vous étes
allg un peu plus loin. Ce que vous avez dit au sujet de ce service était un peu
Plus préeis.

M. Crump: Je crois que Dessentiel de mes remarques était, monsieur Bell,
Que je prévoyais la continuation du service Montréal-Saint-Jean a 'avenir.

., .M. BeLL (Saint-Jean-Albert): On ne songe évidemment pas & étudier
Serieusement, le projet d’instaurer un service en commun avec le Canadien-
ational entre Saint-Jean et Moncton. Puis-je vous demander ce qui en est au
Sujet qy service de Digby; M. Crump sait que je m’intéresse a cette question a
AQuelle, 3 mon avis, seulement le regretté George Nowlan s’intéressait plus que
Mol Iavenir du service Saint-John-Dighy m’inquiéte beaucoup. Nous nous
Tendong compte des difficultés et je me demande si on pourrait dire quelque
Chose 3 ce sujet. Nous aimerions certainement connaitre la véri'fé au su_jet de la
ga?e de Digby et entendre des commentaires d’ordre général a ce sujet et au
et de Pavenir de ce service.
M. Crump: En fait, vous savez que M. Nowlan a trés souvent sou}evé cette
ql“F’Stion. Ce que vous me demandez la a trait au service de traversiers entre
alnt-John et Digby. Nous avons souvent étudié la possibilité d’avo_ir lé-b.as un
1,_PYice de traversiers pour wagons de marchandises. C’est ce qui aurait été
déal 3 mon avis; mais nous en sommes malheureusement venus a la conclusion
£1€ ce genre de service était irréalisable, méme si nous avons considéré trois
8?90118 différentes de 1’établir, a cause des ‘marées‘ dans la baxe.de Fundy qui,
o ma. mémoire est fidéle, montent jusqu’a 42 pieds en certains endr01t_s et
Mpliquent I’embarquement et le débarquement des wagons sur les traversiers.
OUs y avons cependant, comme vous le savez, remplacé les petits bateaux par
S8 plus gros, mais ce n’est pas un service de traversiers pour wagons; pour le
& ‘?Inent, je ne vois pas comment un tel service pourrait se justiﬁgr alors qu’il
Kiste déja un moyen de communication au nord, étant donné surtout la
SS%UIarité grandissante du transport par camions et par wagons plats qui
Sent 3 eux seuls.

be M. Bewy (Saint-Jean-Albert): En fait, nous avons l'impression de perdre
dUcoup de touristes et de passagers a cause du service du Canadien-National
'€ Yarmouth et Bar Harbour. Ceci améne la question de la responsabilité
lgl?.u"f?rnementale pour un moyen de communication aussi in'rlporta.nt que ce-
mlfla- Je me demande si M. Pickersgill a dit en Chambre qu'il avait soulevé a
fuinltes reprises cette question avec le Paciﬁqye-Can'adlen. Je songe aux aspects
trours de cette question et a la position assez incertaine dans la.qgelle nous nous
Vons 3 ce sujet. Je me demande si vous voulez nous dire si, a votre avis, le
ouvernement fédéral devrait s’engager plus a fond dans cette affaire par le

a

°%en de subsides. Je ne préconise pas une forme de socialisme & outrance,

Plait
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comme 1’a fait M. McIntosh ce matin, mais il me semble que nous avons le droif
de demander des subsides, s’il est nécessaire, tout comme le Canadien-National
en rec¢oit pour son service entre Yarmouth et Bar Harbor.

M. CrumMP: En fait, la circulation entre Yarmouth et Bar Harbour est
surtout une circulation de touristes. Pour ce qui est de la circulation entré
Saint-Jean et Digby, comme vous le savez, avec nos nouveaux traversiers, nous
sommes en mesure de transporter beaucoup plus d’automobiles et de passagers
et c’est 1a le genre de service que les touristes désirent. Je ne sais pas s’il y @
lieu de faire plus que le service qui est déja fourni.

e (5.20 p.m.)

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): En fait, je crois comprendre que ce ne seraib
pas une assez bonne affaire pour vous convaincre de vous lancer dans de$
projets d’avenir en construisant a Digby de nouveaux quais etc. ;

M. Crump: Non, je pense que les quais a Digby sont satisfaisants pour 1€8
bateaux qui assurent en ce moment le service dans la baie.

M. SINCLAIR: Je me demande, monsieur Bell, si la question que vous posée?

pourrait étre tournée de la facon suivante? Si, dans I'intérét national ce servicé |

&t nécessaire, et j’emploie intérét national dans son sens le plus large, alor®
d’aprés la philosophie de la Commission royale, lorsque lintérét nationa
S'ajoute a Iintérét économique, l'intervention du Gouvernement fédéral devient
justifiée. Je crois qu’en réponse a votre question nous devrions demander s’il est
dans T'intérét national de maintenir ce moyen de communication entre Saint
John et la Nouvelle-Ecosse; dans Paffirmative, si cet intérét national est prouveé
et si on accepte la philosophie de la Commission royale MacPherson, alors vous
avez la réponse a votre question.

M. BELL (Saint-Jean-Albert): Et je suppose que méme si je ne connais pa
la Nouvelle-Ecosse, jaurais di m’informer de Iavenir du D.A.R. qui devien
maintenant un facteur.

M. SiNcLAIR: Eh bien! il est de nouveau question du D.A.R.; comme vous 1¢
savez, vous qui connaissez trés bien cette région et plus particuliérement 14
vallée, nous avons demandé a la Commission la permission de réduire certains
de nos services alors que nous allons en maintenir certains autres. La Com”
mission n’a pas encore étudié ces demandes. Les distances sont plutét courtes et
nous n’avons certainement pas I'intention d’abandonner le D.A.R pour ce qui €
du transport de marchandises; mais en ce qui concerne le service ferroviaire d¢
passagers sur le D.AR., il est plus facile de voyager entre la plupart des
endroits de la région en automobile ou en autobus. Vous connaissez les lignes
d’autobus Acadian et la flexibilité de leur service. En réalité, ce genre
transport ne convient réellement pas 2 un service ferroviaire et de ce fait il €
est résulté des difficultés qui sont a I’étude. Nous avons certainement donné
cette question toute ’attention nécessaire. :

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): Je crois qu’en somme vous n’étes pas trQP
mécontent de ce service en général mais que vous ne pouvez pas assez prévoir
T’avenir pour faire d’importants projets a longue échéance.

M. SincrLAIR: Cela résume assez bien ce que je pense.

M. CruMp: Comme vous le voyez, les moyens de communication sonb
maintenus. Le Nouveau-Brunswick et la Nouvelle-Ecosse sont maintenant reli
par chemin de fer et par route et le moyen de communication est maintenu d'v?
coté a Tautre de la baie de Fundy. Nous avons mis en service la-bas un pl‘-‘,s
gros bateau mais pour le moment nous ne prévoyons pas que la demande soit
suffisante pour, par exemple, projeter d’y installer un service de traversiér
pour wagons ou quoi que ce soit du méme genre.

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): Peut-étre ne voulez-vous pas aller jusqu€’
13, mais si la population croyait qu’il fallait apporter plus d’attention au servi¢
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de transport entre leurs localités, vous ne seriez pas opposé a ce qu’on demande
€ laide du Gouvernement & cet effet.

M. CRump: Non, pas si c’était Pavis de la population. Nous avons déja fait
beﬁucoup de notre propre chef, sans 'aide du Gouvérnement, pour améliorer le
Service d'un coté a lautre de la baie, mais il appartient a la population de

€cider ce qu’elle veut.

Le priESIDENT: Monsieur Fawcett?

M. FawcerT: M. Crump et M. Sinclair avaient été prévenus qu’il y aurait
U supporteur du Canadien-National parmi nous aujourd’hui. Toutefois, le fa_it
que_ Je naie rien dit lorsque M. Crump vous a parlé du Canadien, démontre, je
Crois, que j’essaie de demeurer impartial. Cependant, je voudrais en arriver a
feci. M. Sinclair a fait certaines remarques a propos des systémes complexes
ASEs sur les dépenses—ce systéme d’analyse des dépenses. Ma principale ques-
lon est la suivante. Ne serait-il pas possible, méme si je reconnais le fait qu’il
e'?t absolument nécessaire en affaires, que ce systéme basé sur les dépenses, puisse
Tesulter en pratique en un conflit avec ce qu’il est convenu d’appeler la logique.
ar exemple, lorsque vous parlez des dépenses encourues pour l’entretien des
Voies pour le Dominion, voulez-vous dire que le Pacifique-Canadien va en
pratiClue économiser ce montant d’argent pour I’entretien des voies en annulant
IS Dominion? Je crois qu’'on pourrait dire la méme chose pour ce qui est de
Mspection des wagons. Quelle serait la situation dans ce cas-la? Mettrait-on a
ed certains employés affectés a ce service ou en garderait-on le méme
nO{nbre? Le colit de la main-d’ceuvre pour Iinspection des wagons serait-il_ le
Méme? it Jje crois qu’il faudrait aussi tenir compte de I’enlévement de la neige
¢t de 14 main-d’ceuvre régionale. Ces services seraient-ils maintenus au méme
.eg{‘é et de la méme facon? Je me rends compte qu’il pourrait en résulter une
bi Mution du nombre des employés, les employés requis pour la \fente ,des
ets, mais est-ce que le montant payé a ces employés serait substantiel? C’est
Point que je voudrais faire ressortir. Est-ce que le Pacifique-Canadien va en
"atique réellement économiser de l’argent par suite de I’annulation du Domi-
é;n Ou est-ce qu’en fait cette annulation provient du systéme d’analyse des
enses? v

e

M. Sixcrar: En fait, monsieur Fawcett, vous devez appliquer des teclfmi.-
qUes différentes de statistique selon le groupe de dépenses dont il s’agit. Ainsi,
NOUS allons prendre un exemple que vous avez mentionné, 'entretien d.es voies.
peous nous sommes servis de la méthode d’analyse régressive et ceci nous a

darmis de faire entrer dans I’équation un grand nombre de variables indépen-

S Otes dans le but d’en arriver au coefficient des dépenses. Il y a eu un progres

OCHSible dans ce domaine. Lorsque nous avons commencé en 1946, a nous
Cuper du facteur dépenses, nous étions toujours confrontés par le fait que nous
nortenions pas compte des variables en nous serva'nt seulez?ent des rpethogles
Males d’équation; c’est grice au progrés des méthodes d’analyse régressive
Ue noyg avons pu faire entrer dans I’équation ces variables inc.iépe‘ndante.s. Je
po Ourrajs ajouter, monsieur Fawcett, que la logique est d‘iﬁ‘icxle a appliquer
ISqui] s’agit d’équation comportant un grand nombre de variables. > '
Voy ’a,pplication de la logique pure vous ‘fera faire fausse rou‘ge, a moins que
certs-n ayez des connaissances mathema,tlgues dans ce donr_lalne. I1 y a un
obt 4n nombre d’excellentes facons de vérifier que les coefficients de dépenses
€0us par l'usage de ces équations sont assez précis. er ne veux pas .du tout
pre lancer dans le jargon mathématique, mais ces n_xethodes 01:1t fait leiurs
Qaleuvgs. Je ne vois pas par exemple comment l’entre:uen }ies voies peut et.re
Culé seulement d’aprés le nombre et le poids des trains circulant sur Ila voie,
d’ea e}me que je ne vois pas comment on peut calculer d’une f:cxgon raisonnable
é Prés Pexpérience seulement. Ce sont 1a des facteurs variables dans une
Wation. T faut aussi tenir compte d’autres facteurs. La vitesse en est un. Selon
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la vitesse, la surface de la voie et son entretien varient, et ce sont 1a des facteurs
qu’il faut faire entrer dans I’équation et dont on tient compte.

Maintenant, lorsqu’il est question de la main d’ceuvre régionale, il n’y a
aucun doute que ’entretien des voies pour le service de voyageurs requiert plus
de main-d’ceuvre que pour le service des marchandises. Il est aussi évident queé
les inspecteurs de wagons ne peuvent s’occuper que d’un certain nombre de
wagons et peuvent seulement vérifier une quantité limitée de wagonnets et de
matériel roulant; par conséquent, lorsqu’ils ne s’occupent pas de wagons de
voyageurs, ils peuvent s’occuper de wagons de marchandises. Quand vous meé
demandez: «Est-ce que ces dépenses sont des dépenses variables sur lesquelles il
est possible d’économiser?», je vous réponds «oui, elles le sont». Et en voici 12
raison. Vous déplacez votre personnel d’'un domaine 4 un autre et vous attribuez
le colit de ce personnel a ce domaine. Prenons par exemple Calgary, et M. Olson
me pardonnera de toujours faire allusion a cette ville, mais c’est 13 un endroit
ol la circulation a augmenté d’une facon considérable. Les inspecteurs de
wagons peuvent étre employés la pour faire I'inspection des trains de marchan~
dises a la gare, et alors leurs salaires font partie des dépenses du service des
marchandises; ou alors ils sont employés a I'inspection des trains de passagers et
léurs salaires font partie des dépenses du service des passagers. Nous avons pu
diminuer le nombre d’inspecteurs requis a certains endroits parce que 12
diminution de nos services de passagers nous a permis d’affecter ces inspecteurs
aux trains de marchandises et aux trains de voyageurs alors que si nous avion$
eu trois trains de voyageurs, nous n’aurions pas été en mesure de le faire. Dan$s
ce cas, vous auriez des périodes creuses entre les trains qui ne pourraient étré
mises a profit pour l'inspection des trains de marchandises; le résultat serait en
pratique d’annuler les économies en découlant.

Vous avez aussi fait allusion aux inspecteurs de wagons et a ’enlévement
de la neige. I’enlévement de la neige sur la voie est une chose et I’enlévement
de la neige sur les quais des gares en est une autre. Allez par exemple dans 12
ville natale de M. Crump et vous verrez comme il neige a Revelstoke; dans un
endroit comme celui-1a, il vous faudrait avoir des gens sans arrét s’il y avait ut
train par heure, mais s’il n’y avait qu’un train par jour, vous pourrie?
T’enlever juste avant le passage du train et laisser ensuite la neige s’amonceler-
Sur la voie, si les trains circulent et que vos voies sont utilisées a 100 p. 100,
alors, bien str, il n’y aurait pas de différence; dans certaines parties de notré
ligne, les voies sont trés achalandées alors qu’elles ne le sont pas dans d’autres:
Vous devez me donner une région précise. Pour certaines régions, je dirais no
et pour d’autres je dirais oui, selon la région précise dont vous parlez.

Vous dites que c’est un probléme compliqué. Il est compliqué seulement
parce que quiconque essaie de calculer des dépenses 1la ou ces dépenses sont
réellement inséparables fait face 4 un probléme mathématique. Heureusement;
les mathématiciens ont inventé des systémes pour solutionner ces problémes ef
ils peuvent étre calculés par des machines. Avant l'invention des machines 2
calculer, vous ne pouviez pas faire d’analyse régressive car il était physique”
ment impossible a votre personnel de faire tous les calculs.

o (5.30 p.m.)
M. FAWCETT: Excusez-moi de vous interrompre, monsieur Sinclair. Pour”
riez-vous nous donner une définition de cette analyse régressive.

M. SiNCLAIR: L’analyse régressive? D’abord, comme je 'ai dit, vous ave?
une dépense qui est déterminée par un nombre de variables indépendante$
Vous faites entrer celles-ci dans I’équation puis vous faites vos calculs a¥
moyen de la machine a calculer. La plupart des formules importantes ont deu®
variables; I’analyse régressive peut avoir en fait un nombre presque illimité d€
variables indépendantes, chacune ayant son importance. Si vous pouvez vou
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Teprésenter que pour faire un tout, il vous faut regarder a la fois quatre ou cing

ifférents aspects, c’est ce que je peux faire de mieux. Cela permet, et je ne
Connais pas d’autre systéme qui le permette, d’étudier l'effet d’'un nombre de
facteurs variables sur une dépense. Je fais certainement tout mon possible pour
Vous aider, monsieur Fawcett.

M. FawceTT: Je ne suis pas mathématicien, mais c’est une question qui me
traCaSSe; je me rends compte de la nécessité de ce genre de calculs de dépenses
€t C’est naturellement un facteur déterminant pour le Pacifique-Canadien.

M. SincLAIR: L'analyse régressive s’est avérée un progres marqué qui nous
4 Dermis d’obtenir un apercu beaucoup plus précis des dépenses qu’auparavant;
elle a ét6 un progrés trés marqué, en fait, une vraie révolution.

M. FawcerT: Il me faudrait quand méme dire qu'a mon avis, vos dépenses
Pour Ventretien des voies ne sont pas conformes a la réalité. Je ne vois pas
fOmment vous pouvez en pratique dépenser ce montant d’argent.

. M. Sincrair: Je sais que parfois M. Crump, lorsqu’il voit combien nous
d,epenSOns pour lentretien des voies, croit aussi que nous ne sommes Dpas
realistes, mais cependant, nous entretenons nos voies ferrées et nous savons que
€ colit de cet entretien est affecté par un nombre de variables que nous faisons
inltrer dans ces équations. Je regrette de n’avoir pas pu vous aider plus que
€la,

M. FawceTT: Cela me suffit pour le moment.

M. Sincrair: Il y a un livre intitulé «The Economics Transportatior}» dans
leque] il y a beaucoup de ces équations et si vous avez des‘mpments 11b¥e§ et
QUe vous aimez vous amuser avec des chiffres, lisez-le. Mais je vous préviens
Wil n’est pas facile. :

M. FawcerT: Autre chose, lorsque vous calculez la dépense du fonctionne-
ft}ent d’un train de passagers qui transporte en méme temps d’autres marcharz-

1Ses comme par exemple du courrier, des colis et des chqses sembl_ables, le'cout

u t.ransport des passagers est distinct de celui des colis et celui des colis de
€lui du courrier et ainsi de suite.

M. Sivcrair: Voulez-vous dire au point de vue des dépenses ou des
TEVenus?

M. Fawcert: Des revenus.

M. SincrLarr: Dans ces cas, nous considérons le transport des colis et du
SOurrier comme un sous-produit. C’est pourquoi nous n’en calculons pas le colit

€ la facon que vous suggérez. Pour ce qui est des revenus, nous avons des
“Ontrats avec la poste, nous savons ce que sont ces contrats, et nous pouvons des
Ors calculer les revenus qui en découlent. Mais pour ce qui est des dépenses,
2ous considérons ce transport de colis et de courrier comme un sous-produit.
®Pendant, comme je lai dit plus tot, monsieur Fawcett’, je crois que le .tem'ps
Une quantité considérable de colis étaient transportés a bord de trains de
Passagers est 2 peu prés révolu. Il est impossible de faire face a la concurrence
€ cette facon.

M. FawcerT: Je suis d’accord avec vous, monsieur Sinclair. J’ai eu suffisam-
Ment d’expérience dans les chemins de fer pour savoir que la tendance de nos
Jours est géfinitivement au transport de marchandises, et dans votre compagnie

au National-Canadien. La tendance a complétement changé depuis les trois ou
Matre derniéres années. Mais je voudrais revenir a la question des ;‘éserya-
1005, Je ne veux pas prendre trop de votre temps maintenant car je sais qu’il y
N a Qautres qui attendent. Pourrais-je dire que le principal probléme, en ce
Wi concerne les réservations, est annulation de derniére heure? Je me rends &
dgioore le soir et je veux une réservation pour Port-Arthur ou Winnipeg; on me
1t que tout est réservé. Mais peut-étre qu’a Ottawa, trois ou quatre personnes
ot fajt des réservations et que ces réservations sont confirmées. Cependant,

23611—3



100 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

lorsque le train part, ces personnes ne se sont pas présentées et le train part
alors avec ces places libres jusqu’a ce que plus loin, d’autres personnes les
occupent et comblent ainsi le vide. Ne croyez-vous pas qu’il y aurait uné
meilleure facon de régler le cas des réservations en ayant, par exemple, 1€
méme systéme que les lignes aériennes ou il faut reconfirmer avant une certainé
heure, autrement ces places réservées sont données a d’autres.

M. SincLaIR: Monsieur Fawcett, je connais un peu le probléme des
annulations de derniére heure sur les lignes aériennes. A 'TATA, il y a quelques
années, a la suite d’'un accord entre les lignes aériennes, une sanction fut prévué
contre les personnes qui n’annulaient pas leurs réservations. Les lignes aérien-
nes ont dt abandonner V'imposition de cette sanction parce qu’elles ne pouvaient
pas la mettre en vigueur. Il existe certainement un probléme des annulations
de derniéere heure.

Pour ce qui est de reconfirmer, j’ai remarqué que I'TATA, a sa présenté
assemblée, a décidé d’introduire un systéme de double reconfirmation qui devra
étre faite dans un délai de quelques heures avant le départ, parce qu’on s’est
rendu compte que les gens reconfirmaient et ne se présentaient quand méme pas
au départ. Je ne sais pas ce que vous pouvez reconfirmer, reconfirmer, reconfir-
raer, mais a présent les lignes aériennes vont introduire un systéme de double
reconfirmation pour leurs envolées transatlantiques et elles sont maintenant en
train d’en discuter. Je crois que nous aurons a faire face au probléme des
annulations de derniére heure aussi longtemps que nous aurons des places
réservées. Il est malheureux que les gens soient sans pitié pour leur frére ov
sans pitié pour pour celui qui leur fournit un service et il y a naturellement des
cas ou ce n’est pas de leur faute; quelqu’un tombe malade, ou bien il y a up
accident en route pour la gare ou ’aéroport et il vous faut toujours tenir compte
de ces choses. Je ne connais personne qui ait trouvé la solution au probléme des
annulations de derniére heure. Heureusement, les statistiques démontrent qué
les Canadiens ne sont pas aussi insensibles que dans les autres pays et méme $
I’annulation de derniére heure est un probléme, il n’est pas aussi grave qu’il @
pu Vétre dans d’autres pays.

M. FawcerT: Monsieur le président, c’est tout pour le moment.

e (540 pm.)

M. ALLMAND: Monsieur le président, je veux parler & nouveau de 12
question de la «demande réelle» qu’on a déja mentionnée a plusieurs reprises:
Je suis d’accord avec beaucoup de ceux qui ont traité de cette question avant mo?
lorsqu’ils disaient qu’a leur avis c’est 1a la question la plus importante e’f
cruciale parce que tout le reste semble en dépendre. Je suis un de ceux g
trouvent difficile d’accepter la définition de «demande réelle» qu’on trouve at
paragraphe 3 du résumé du mémoire. M. Sinclair a laissé entendre que plusieur®
personnes acceptaient cette définition et il a fait allusion a 1’économiste
Hansen. Je suis prét & admettre que probablement un grand nombre de gen®
acceptent en effet cette définition de «demande réelle», mais les définitions
s’expliquent en tenant compte des circonstances particuliéres et d’un contexté
donné. Il y a la micro-économie; il y a la macro-économie; il y a ’économie de’
affaires; il y a l’économie classique et il y a I’économie socialiste et il €S
probable qu’il se trouve une définition différente de «demande réelle» dans
chacun de ces systémes économiques. Par exemple, je ne crois pas, selon votre
définition de «demande réelle», qu’il existerait une demande réelle pour de®
écoles ou pour I’enlévement des vidanges et ainsi de suite. Certains services o
des effets cumulatifs et naturellement, je crois que si nous employons votr€
définition de «demande réelle», il serait trés facile de se convaincre qu’on n'2
pas besoin du Dominion et aussi probablement qu’on n’a pas besoin d’un grand
nombre d’autres services de chemins de fer. Je me demande cependant si 1€
Parlement ou la population accepteraient cette definition de «demande réelle”
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dflns le but de décider si tel ou tel service de chemins de fer est réellement
ne_Cessaire. Vous avez mentionné au paragraphe 2A que vous avez étudié le
?:;np suivant: (a) limportance de la «demande rée11e>’> d.u public pour le
rée‘l’;Ce-yoyageurs. Et plus loin, au para.gr\aphe 3 vous définissez la «demande
2 €» a votre facon—d’une maniére qui, & mon avis, va concorder avec ce que

Us vouliez faire en pratique. Je crois qu’il y a un trés grand nombre de choses
ont il faut tenir compte dans la demande réelle et je suis prét a vous suggérer
S maintenant d’autres définitions de demande réelle dont, a mon avis, la
Population et peut-étre le Parlement auraient peut-étre plus intérét a se servir

Co 35 . : s z
n,mme normes afin de décider si oui on non ces services sont réellement
€Cessaires,

M. SincrAIR: Je sais qu’a la page 37 de son mémoire, I’honorable ministre

de . g TG
mas Tl"_ansports a traité de cette question et que nous avons discuté de la
d,uuvalse répartition des ressources; nous avons aussi parlé du D" Deutsch et

uegt?ertain nornbrfe d’a}u’gres ~bersonnes; dans toutes ces flisgqssions, ﬂ, a été
Otrelon ’de ‘t.:ette meéme idée; si on ne doit pas accepter la dgﬁmtmn dopnee dans
Provi memoire, nous nous retrouvons alors dans la p’c.os1t}orA1 adoptee par la
sllbsigce d‘} Mfarlltoba et nous passons au concept dlnteret’ natlonaIA et dfa
Une fES precon1§e par la Commlss1on royale MacPhearson. C’est 'peut—gtre l‘a
acon de régler la question. Nous y avons beaucoup songé et je dois
emrglettr,e que je n’ai pas été d.u tout surpris de cqnstate’r ’la te’erfninologie
Oyee dans le mandat du Comité; si cette idée n’avait pas été reflétée dans le
au?:'itat’ <’iu Comité, j’aurais été trés surpri.s parce que je ne crois pas gu’il
# 1,1 eté k?on pour le Canada‘de.ne pas avoir ce genre de concept pour décider
mainEIT}plm de ressources tres 1mpo.rtantes—et des ressources telles ’que la
R de‘d ceuvre et le caplta}l sont certainement rares, nous sommes tous glagcord
. oSsus. Elles sont toujours rares au sens économique du mot. Mais je ne
trggsdpas gu’i} y ait, comme on I’a souligné, une contr:agliction. C’est 1a un mo:c
Py 1}ﬂ‘icﬂe a a?cgpter pour qgelqu’un daps ma posmon.'N_ous avons essayé
4 irp 1quer celfa ici, et de I'expliquer completemfent et en dgtall; notre fagonA de
a ete étudiée a fond et, méme si dans sa présentation, il peut vous paraitre
prgvmr des failles ici et 13, cela dépend de la ma}nié're dont nous vous I’avons
Sentée, mais je suis stir qu’elle n’est pas contradictoire.

fErrol\",[: ALLMAND: Je suis prét a admettre qt,le si nous voulqns avoi;‘ un §ervic§
les gelllél‘lre Fie voyageurs au .Canad.a, quelqg un devra en deérayer etcout, s;n
el S qui gtlllsent les trains, soit le Pacz'ﬁque—Canadlien e concef avlc,ac tes
d,autgwrs qui voyagent par train, parce qu 1}5 ont recu a un moment ou l'autre
oy 1,,re ’Chose en retour—en d’autres mots, disons que la population canadienne
Intérét national vont défrayer le coflit de ce service.

d’ajoM' SINCLAIR: Pour ce qui gg'g de cetpe trf)isiéme p?ssibilité que vous venez
ranu’cer aux deqx .agtl:es .deJa .mentlonnees par lhonoral?Ie' mm_lst;'e q?s
8% ieSDOrts et que j’ai citées, je dois avouer que personne ne I’a jamais etudlgg
Usement; la raison en est évidente si vous réfléchissez. Vous soulevez ici
€ Question tout a fait fondamentale qui est la suivante: comment allez-vous
,. Cette facon augmenter la productivité des services de transport, parce que
SVste Seulement en augmentant cette producti'vité qu’il sera possible avec ce
Mme de maintenir la croissance économique. Nous avons beaucoup de
ANce, sj je puis avoir ’audace de m’exprimer ainsi, d’avoir dans notre pays
cfsisgens qui sont capables d’admettre la nécessité de maintenir une productivité
Sante et nous avons aussi la chance de vivre dans le bien-étre comme nous
alsons. Je n’en dirai pas plus, si ce n’est pour affirmer que si ces concepts ne
fong Pas mis en pratique, vous allez mettre en jeu ce bien-étre. C’est a ce point
amental.

M. Orson: Le contrat de 1880. . .
23611—3}
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M. Sincrair: Nous nous sommes, monsieur Olson, acquittés en tous points
dg nos obligations découlant du contrat de 1880 et nous avons cité les paroles de
Sir Lyman Poore Duff en 1932, quand il a traité de cette question. Il y a aussi
d’autres personnes qui ont traité de cette question. Je ne crois pas que cé
contrat exige que le syndicat, qui est devenu la compagnie du Pacifique-
Canadien, fonctionne a I’encontre des meilleurs intéréts du Canada. Si vous
gardez en service des trains de passagers, alors qu’il n’y a pas de demande réelle
pour ces trains, et que vous prétendez que c’est 1a ce qu’exigeait le contrat, alors
je ne suis pas du tout d’accord avec vous parce que ne ne crois pas du tout que
ce soit ce qui est dit dans le contrat. Je ne crois pas que personne ayant lu lé
contrat I'ait prétendu.

Le prESIDENT: Silence, s’il vous plait, messieurs.

M. ALLMAND: Je crois qu’il n’y a aucun doute qu’il nous faut décider si av
Canada il existe oui ou non une demande réelle pour les services de voyageurs,
mais je n’emploierais pas cette définition.

M. SincrLAIR: Est-ce que le Canada devrait mal répartir ses ressources?

M. ALLMAND: I1 faut utiliser les ressources du Canada en tenant compte des
begpins nationaux et dans l’intérét national.

M. SincrLAIR: Est-ce que vous allez permettre que les ressources soient mal
réparties?

M. ALLmAanD: Non, pas du tout.

M. SiNcrLaIR: D’accord, alors dans ce cas, comment allez-vous faire facé
seulement 2 la demande réelle et &liminer le gaspillage économique—et je 1€
répéte—ou ne pas en tenir compte sur la base de I'intérét national.

M. ALLMAND: I1 faut aussi établir un systéme de priorités nationales. Par
exemple, nous dépensons tant pour une chose et nous dépensons tant pour uné
autre. Peut-étre est-il important de dépenser une somme d’argent donnée pou*
les services de transport et pour les services de transport de passagers.

M. SiNcLAIR: Alors, il s’agit de décider entre divers moyens de transport et
de choisir le moyen le plus viable. Il nous faut faire attention de ne pas permet-
tre 4 deux choses d’avoir une trop grande influence sur notre jugement ici; I'uné
de ces choses est notre désir de conserver par sentimentalisme les choses dv
passé. I1 nous faut accepter le changement méme s’il se peut que ce soit difficile-
C’est 13 1a premiére chose a laquelle il nous faut faire attention. La seconde €
que nous devons obtenir de nos ressources un rendement maximum. Je vO
remercie beaucoup.

Le PRESIDENT: Monsieur Rock.

M. Rock: Oui, monsieur le président.

e (5.50 p.m.)

Le PRESIDENT: J’ai encore les noms de MM. Rock, Honey, Sherman, Cartel
Rapp, Ormiston et Tolmie. Nous allons maintenant donner la parole a M. Ro
et ajourner a 6 heures. Si vous n’avez pas fini alors monsieur Rock, vous
pourrez continuer a 8 heures.

M. Rock: Monsieur le président, j’ai un bon nombre de questions a poser et
j’aimerais d’abord les énumérer sans demander qu’on y réponde immédiate”
ment. Avant de le faire cependant, j’aimerais en revenir & une déclaration d¢
M. Mclntosh au sujet de son parti, dont il a prétendu que les membres étaient d¢
fervents supporteurs du systeme de la liberté d’entreprise. J’aimerais déclare’
qu’il y a plusieurs personnes de ce coté-ci de la Chambre et dans le pal'”
libéral qui sont aussi en faveur du systéme de la libre entreprise et il y en a
peut-étre plus dans notre parti que dans le vétre.

Le prESIDENT: Ne continuons pas cette discussion et passons aux question®
voulez-vous?
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M. Rock: Jaimerais aussi discuter par exemple de la Commission des
ansports de Montréal qui assure le fonctionnement d’un service d’autobus et
Ui naturellement assurera aussi le fonctionnement du métro sur lile de
Ontréal. Si la Commission encourt un déficit, les. municipalités de I'ile de
Optréal devront le combler. Lorsque le Pacifique-Canadien est en déficit, les
act.IOIlnaires de la compagnie ne s’en réjouissent certainement pas et je ne crois
3S que nous puissions les forcer i accepter ce déficit 2 moins que nous soyons
I’rets\nous, les parlementaires—a leur fournir des subsides.

J’aimerais aussi commenter les mots «Dominion» et «Canadien». Au mo-
Jent ol vous avez annoncé publiquement que vous aviez I'intention de mettre
1 au service du Dominion, j’ai recu beaucoup d’appels téléphoniques de gens de
iflaol?t comté qui s’opposaient au fait que vous abandonniez le. service d’un bout a
&% re du pays et le confilez au Canadien. D’une certaine facon, les gens

Yaient que vous cédiez ce service au Canadien-National et, & cause de la
a¢on dont la chose a été présentée dans la presse, je crois que beaucoup de
Sens bPensaient que vous alliez abandonner complétement vos services de
p‘?SSagerS d’un bout a I'autre du pays. J’aimerais déclarer ici qu’il m’a fallu leur
dl,gi_qug tel n’était pas le cas et qu’a partir de ce moment, ils n’avaient plus

Jection. En fait, ils croient que le maintien en service du Canadien, qui est un

Ol train moderne, d’un bout & I’autre du Canada, est une bonne chose pour le
Anada. J'aimerais maintenant passer a la page 7, paragraphe 28, de votre
fSumé bleu, et je cite: «Apparemment, le service de banlieue Montréal-
akeshore sera maintenu». C’est au sujet de cette déclaration que j’aimerais
;?S boser des questions, monsieur Crump. Naturellement, vous devez vous

r'e compte que je suis le représentant de la région ol fonctionne ce service
€ trains de banlieue.

Je voudrais savoir si le Pacifique-Canadien augmente son service par
Croiport ’é} l’augrr}entation des muni,cipalités et de la_populqtion d.e I:ix région. Je
l’ints qu il y a} la une «derpande ree_ll.e?. Je voudrals aussi savoir sl vous avez

Oufntlon a l'avenir de faire 1’.acqulslt10n de trains _de banlieue a o}eux étages
Yo remplacer le genre de: trains que vous avez mamtena’r}t. Je crois aussi que
pa. etes au courant du fait que toute la partie ouest de I’ile de Montréal n’est

S desservie localement par la Commission des Transports de Montréal et que

4 Conséquent, les gens qui habitent les municipalités non desservies par la

;;n:nlssmn ont .de la difﬁculjcé a.se renc}re aux trai'ns, que ce soit le servicg de
Te e‘ue du Pacifique-Canadien ou celui du (_Zanadlen—Natlor}al au r'iord qui se

aéiﬁa la gare Centr;ale par un tunnel. Puisque le Canad;en—Natlonal e§ le
e()mmque’-Canafilen' s’occupent du tran§port des rrl_arc}}apdlses et des colis—

41 e l'ont fait Alr Canada et vous-mémes ;)’axj voie aerlen.ne,.et comme vous
cOnsigchpez aussi <_i<_e ‘Eransport par camions—j’aimerais savoir si vous avez déja

€ré la possibilité. . .

Tra

T

l‘ap

Le présmeNT: Nous n’aurons plus quorum. Voulez-vous, s’il vous plait,

Tegt . .
Ster encore cing minutes.

kg bM' BOCK: ...d’inaugurer un service de trgnsport par camions pour desservir
anlieues, de facon & suppléer  votre service de trains de banlieue. Vous étes
rs‘f_l au courant du fait que le Cane}dien—National a essayé d’abandonner son
& ;Ce de trains dg b'anheue sur la rive Nord et df: le vendre ou le don1:1er au
Cana(()i‘de la C_or{lm{ssmr} Eles Transports dg qutreal. Est.-ce que le Pac1ﬁqu‘e-
oty s len serait mtgres§e a assumer ce service, a y cpnstrm_re de nouvelles voies
¢ JO{ndre ce service a ce1u1‘de Lakeshore? qe n’ai pas, bien entenc%u, un pla}fl
fa g VOIEES du Pacifique-Canadien et du Canadien-National dans la région, mais
Uggere cela a tout hasard.
M J’aimerais aussi savoir si vous avez étudié le projet préparé par la ville de
ofltréal il y a un certain nombre d’années—je ne sais pas si c’est il y a 10 ans
1y a7 ans—au sujet de I'agrandissement prévu de la région métropolitaine

Se
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de Montréal. Il s’agissait je crois, de prévisions pour une période de 25 ans et
selon lesquelles la région métropolitaine comprendrait Sherbrooke, Valleyfield,
St-Jérome et peut-étre Trois-Riviéres. Je crois comprendre que vous aveZ
abandonné il y a quelques années ce service de Valleyfield . . .

M. SincLAIR: C’était le New-York Central.

M. Rock: Ah oui, c’était le New-York Central. Dans ce cas, je voudrai$
aussi savoir s’il existe une demande réelle pour un service de trains de banlieu€
dans une région ol un tel service n’existe pas a présent? En d’autres mots
étes-vous intéressés a inaugurer un service de trains de banlieue dans des
régions ou vous croyez qu’il existe une demande réelle pour un tel service. J€
vais employer les mots «demande réelle». Avez-vous aussi l'intention de
remettre le Dominion en service pendant ’année de notre centenaire? Vous aveZ
aussi fait allusion au fait que les circuits Montréal-Toronto et Montréal-Ottawa
avaient été cédés au Canadien-National pour leur exploitation.

M. SincLAIR: Pas Montréal.

M. Rock: Pas Montréal?

M. SincLaIR: Ottawa-Toronto.

M. Rock: Ottawa-Toronto.

Le PRESIDENT: Oui. Il est 6 heures et nous allons ajourner jusqu’a 8 heures.
M. Rock: Merci monsieur le président.

La séance est levée.

SEANCE DU SOIR
e (8.00 p.m.)

Le PRESIDENT: On a beaucoup fait allusion aujourd’hui au cours des débats
au résumé du mémoire soumis par le Pacifique-Canadien, et je crois que quel
qu’un pourrait peut-étre proposer que ce résumé soit imprimé en appendice au¥
procés-verbaux et aux témoignages d’aujourd’hui. Est-ce que quelqu’un pour~
rait faire cette proposition?

Proposée par M. Rock, appuyé par M. McIntosh, la proposition est adoptée.

M. Rock a posé les derniéres questions. Vous avez fini de questionner M
Sinclair. M. Crump va répondre.

M. Crump: Avec votre permission, monsieur Rock, j’aimerais d’abord
traiter de la premiére partie de la série de questions que vous avez posées:
Votre premiére question avait trait, je crois, a ’augmentation du service de
trains de banlieue a Lakeshore. Nous avons ajouté des wagons supplémentaires
a mesure que la situation ’exigeait, et nous avons modifié nos horaires de fago?
4 accommoder les passagers. Un bon exemple de cela a été, naturellement, 1€
changement a I’heure avancée et aussi I’addition de trains quand la situatio?
lexigeait pendant la période des vacances.

Je crois que votre seconde question était au sujet des wagons a deu®
étages. Il y a a peine quelques années, nous avons fait ’acquisition de nouveau’f
wagons de banlieue pour ce service. A ce moment-la je me suis rendu 2
Chicago—surtout Chicago parce que cette ville posséde le service de trains d€
banlieue le plus achalandé aux Etats-Unis, exception faite de Long Island et je
ne me suis pas donné la peine de m’y rendre—et j’ai examiné les wagons a deu¥*
étages que la. Northwestern avait mis en service. Aprés avoir examiné ce®
wagons, et compte tenu de la demande a Lakeshore, nous avons construit 1€
wagons spéciaux qui, & mon avis, donnent encore un rendement satisfaisant.
est tout a fait possible, au rythme ot Montréal s’agrandit et se développe/l.a
métropole du Canada, comme le dit Jean Drapeau—qu’a un moment donné, }
nous faille étudier la possibilité de mettre en service des wagons a deux étages
mais je ne crois pas que nous en soyons encore rendus 1a.

Pour ce-qui est de votre troisiéme question relative a un service d’autobu®
pour amener les voyageurs a la gare, il me semble que nous sommes mieu¥®
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Qualifiés pour exploiter un service de chemins de fer, un service de grandes
&nes, et que des compagnies privées pourraient bien se charger d’exploiter
avec profit le service destiné & amener les passagers a la gare. J’aimerais a cet
©8ard vous citer I’exemple des chemins de fer nationavx de la Suisse. Je n’ai pas
Verifié depuis un an ou deux. Les chemins de fer nationaux de la Suisse
eX'Dloi‘cen’c les lignes principales alors que l’exploitation des services locaux est
Alssée en grande partie aux soins des compagnies privées.
Il est possible que les chemins de fer suisses aient été en déficit I’année
€rniére, mais ce sont les seuls qui ne l'aient pas été constamment. Il me semble
QUe ce serait 1a la meilleure méthode; restons avec les procédés que nous
efnployons pour faire fonctionner le chemin de fer quel que soit le nombre
arréts requis.

La quatriéme question porte sur la jonction du tunnel. Vous savez qu'il y a
Plusieurs années, grace a une entente avec le National-Canadien, nous avons pu
de\Sservir le Lakeshore tandis que le National-Canadien utilisait le tunnel qui
Méne au nord de la Saskatchewan. Mais, & ce stade-ci du développement de

ontréal, je crois qu’il est & peu prés impossible de joindre nos rails a ceux du

ational-Canadien au centre de la ville. Je ne sais pas ou en sont les
N€gociations entre le National-Canadien et la ville de Montréal en vue de
Tattacher le tunnel au nouveau réseau du métro qui sera inauguré a la fin de
Cette année, mais je pense que I'ouverture du métro de Montréal va changer du
tout au tout les données de ce probléme. Je crois qu’il y avait une ou deux
utres questions.

M. SmncLAIR: On vous demandait si le Pacifique-Canadien serait intéressé a
deSServir une zone non encore exploitée s’il y avait une demande réelle de
v‘,’yageurs réguliers. En tenant compte de cette hypothése, nous répondons

€cidément oui.

On nous demandait aussi si nous avions l'intention de mettre le Dominion
€N service pendant 'année du Centenaire, en vue de I’'Expo.

Je répondrais a cela en disant que nous avons posé ce probléme au Conseil
QUi va I’étudier en fonction de ’évolution de la situation en 1966. Nous étudions
Outefois les tendances de la circulation et nous essayons de les évaluer. Il n’y a
Pas qu’une seule maniére d’augmenter le rendement et de remettre le Dominion
0 fonction. Il se pourrait que ce ne soit que des fluctuations et que nous

€Vrions étudier 'utilisation d’une section seulement de notre train principal ou
Quelque solution du genre. Je ne crois pas qu’il soit sage d’affirmer maintenant
Que la seule facon de solutionner ce probléme (si le probléme doit réellement se
Poser et cela personne ne le sait) serait de remettre un train en fonction parce
ng notre programme de mise en marché portera, et porte déja depuis quelques
Mois, sur le mot «train», ce qui est, je pense, un facteur essentiel.

M. Rock: La-dessus, en d’autres termes et si je comprends bien, vous
Projetez d’allonger le Canadian?
. M. SincraIR: C’est une maniére de voir. Ainsi, pour des raisons d’exploita-
tlf’n il peut étre beaucoup plus facile, pour se conformer a nos habitudes
Opération et pour I’encombrement de nos voies, d’exploiter sur une base de
fongons plutét que de remettre un train en fonction. Ceci nous forcerait a
"émplacer les cartes de nos horaires qu’on devrait ensuite annuler, informer les
s de ces changements et tout ce qui s’en suit. Il se pourrait que cela nous soit
Us facile, mais ce sont 13 des choses que nous devons étudier. Tout cela pour
SSUS dire qu’il y a d’autres moyens d’accél{arer le 1:end'ement en peu de temps
T un trongon donné que de remettre un train en opération.

v M. Crump: Puis-je ajouter quelque chose, monsieur Rock, en rapport avec
EXDO ’67? Je ne vais pas vous faire un discours. J’arrive d’en faire dans 1’Ouest
U Canada. Je pense que 'Expo 67 est tellement importante pour le Canada que
OUs ne pouvons pas risquer que ce soit un fiasco—je parle du point de vue du
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Canada tout entier. Déja plus de 70 pays ont annoncé leur participation et ce
sera le plus grand spectacle national gqu’on n’ait jamais eu au Canada. Disons
simplement que le Pacifique-Canadien fait un effort considérable & ’Expo dans
le domaine des pavillons et nous verrons quelles en seront les possibilités, mais
PExpo ne doit pas manquer son coup et le Pacifique-Canadien fera sa part dans
ce qu’il sera nécessaire de faire. Comme dit M. Sinclair, la Commission nous &
donné Vordre de conserver tout ce matériel pour I’éprouver; c’est ce que nous
ferons, et a mesure que le moment approchera, nous déciderons de ce qui doif
étre entrepris.
Le PRESIDENT: Avez-vous une autre question, monsieur Olson?

M. OrsonN: Oui, monsieur Sinclair, pouvons-nous espérer une décision pro-

chaine du Pacifique-Canadien touchant les moyens dont les gens pourront dispo-
ser en 1967, alors qu’il y aura un excédent de voyageurs?
. M. SincrLAIR: M. Olson sait par ’expérience qu’il a acquise au Pacifique-
Canadien que la préparation n’est pas faite aussi longtemps d’avance; je serais
trés surpris de voir les gens se préparer précisément avant les tout derniers
mois. Sans doute, ce ne sera qu’a la toute fin de 1966 qu’ils commenceront a tout
mettre en place pour 1967. Une des choses les plus surprenantes qui se produisent
aujo‘hrd’hui dans les transports, est le peu de temps que les gens ont ’habitude
de prendre d’avance pour préparer leurs voyages. Les besoins changent rapide-
ment, et comme le disait M. Crump, nous étudions trés attentivement la
situation. Nous avons, comme vous savez, certains moyens de connaitre les
besoins futurs. Le Pacifique-Canadien a un nouvel hétel, Le Champlain, qui sera
ouvert vers la fin de ’année, mais nous avons aussi d’autres moyens de satisfaire
les demandes.

M. Crumrp: Il y a un autre point qui est intéressant, et ici j’aimerais
pouvoir faire une digression, monsieur Olson, pour une seconde seulement., De-
puis plusieurs mois, la direction et les énergies toutes entiéres de I’Expo, ont
surtout visé & obtenir la participation des exposants. Ils ont senti qu’il est encore
trop t6t pour solliciter I'intérét du public, en vue de sa présence a ’Expo, ce qu}
sera entrepris d’ici la fin de cette année. Cest que s’ils le sollicitent trop tot, cet
intérét diminuera. Je sais que c’est ’opinion courante a I’Expo.

M. OLsoN: N’ont-ils pas une pré-vente trés inusitée avec ce qu’ils appel~
lent les passeports?

M. Crump: C’est un nouveau procédé de vente qui vous fait économiser
beaucoup d’argent.

Le pPRESIDENT: Monsieur Rock, avez-vous d’autres questions?

M. Rock: Oui. J’aimerais seulement connaitre votre opinion sur les observa~
tions que j’ai faites au sujet de I'impression que donnent aux gens, les mots
«Dominion» et «Canadian». Dans ma déclaration du début j’ai dit que plusieurs
personnes pensaient que vous aviez complétement abandonné le service et qu’ed
fait plusieurs grandes villes de ’Ouest n’auraient méme plus de service ferro~
viaire traversant le pays.

e (8.10 pm.)

M. Crump: Clest la premiére fois, M. Rock, que j’entends cela. C’est
peut-étre une erreur parfaitement naturelle. Cependant, j’aimerais pouvoil
croire que le National-Canadien n’a pas tous les droits sur le mot «Canadian».

Le PRESIDENT: M. Honey?

M. HoNEY: Merci, monsieur le président. J’aimerais remercier la délégation
du C.P.R. pour son rapport d’aujourd’hui. Cela a été trés utile au comité, et ce 1€
fut aussi, je pense, au C.P.R. qui a pu mettre sa position dans les registres
publics, face aux quelques critiques et a la publicité de ces derniers temps.

Monsieur le président, j’aimerais faire une observation et peut-étre deman-
der une discussion. Ensuite je poserai ma question et ce sera tout. La voici don¢
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Monsieur le président. Elle a déja été faite par les membres du comité MM.
,ISOH et Allmand en particulier, & propos de l'action efficace ou la demande
Teelle telle qu’elle a été utilisée dans le rapport, soit, demande réelle pour le
S€Ivice-voyageurs. Je n’aime pas que votre définition de demande réelle soit ce
due la Chambre des communes imagine quand elle utilise cette expression dans
€ mandat d’une commission. Votre énoncé dans le troisiéme alinéa du résumé
€ votre rapport dit que la ligne de conduite de la compagnie a toujours été et
Continuera d’étre de rencontrer la demande réelle pour satisfaire le voyageur. Il
e Semble, et je voudrais avoir P’opinion du témoin la-dessus, que ce n’est pas
fnoncé treg clairement, & moins que vous puissiez garantir au comité que votre
Programme de mise en marché, et j’entends par 12 le reglement des ventes, etc.,
fanspose effectivement les désirs du public ou les satisfait par l'intermédiaire
-€ services que le public peut obtenir. Voila la remarque que je voulais faire,
1€ le sais, elle a déja été formulée, mais je voulais la mettre sur les registres

garcde que je pense qu’elle est essentielle aux délibérations que le comité
€ndra,

M. Crump: Il se pourrait bien qu’il y ait une différence d’interprétation sur
la demande réelle. En tant qu’administration, voici la nétre. C’est celle que nous
avons explicitée dans notre rapport. Evidemment, si le gouvernement ou la

ambre des communes en a un autre, voila peut-étre un désaccord utile. Nous
Savons ce que nous savons, forcément. Mais nous croyons assez fermement que
@ définition que nous avons utilisée est la bonne pour nous parce que nous
avons essayé de vendre au public nos trains aussi fort que nous avons pu,
¢t je pense qu’on peut se rendre compte du succés par le Canadian. Comment
Pouvons-nous nous rendre compte autrement? Comment évaluez-vous la de-
Mande réelle?

M. HonEy: Monsieur le président. C’est sans doute la responsabilité de votre
con'1pagnie, dans ce mandat, et en vue des commentaires qui ont été dits
Wjourd’huj par les membres du comité, de satisfaire le comité en le rensei-
8hant sur Je Dominion et non pas sur le Canadian, et de dire que vous avez fait
Outes ces choses que raisonnablement vous deviez faire pour faire connaitre les
Services disponibles sur ce train.

Si vous pouvez nous donner cette preuve, je ne crois pas que nous allons
Tester trop longtemps en désaccord sur cette question.

. M. SincrLaIR: Je voudrais signaler que dans notre rapport nous avons bien
fait mention des faits dont nous parlons. Nous avons dit que nous utilisions le
®Minion le moins possible, et que nous avons fait une double publicité par tout
e,Canada. Nous y avons intégré le seul train a dome d’observation, le seul qui
S0it utilisé & grande distance, nous avions le seul train a dome au Canada depuis
on nombre d’années, et & ce moment, le seul train a déme qui soit utilisé

Ur de Jongues distances. Nous y avons pensé pour le Dominion et nous avons
.fa{t Porter une grande partie de notre publicité la-dessus. Nous n’avions pas une
€€ d’ensemble de l’acier inoxydable comme pour le Canadian, mais il n’y avait
3 moyen de le faire. Cependant, il est sr que nous avons tout fait pour le
Vendre, Nous I'avons associé 2 Banff et 4 Lake Louise, nous 'avons associé aux
,agages, et depuis 1960, ce qui remonte a six ans, nous n’avons pu exploiter
fhsemble des voitures du Dominion sur la base d’une année entiére. Et puis, en
4, nous avons méme perdu l’exploitation que nous menions avec la Pullman
®Mpany & travers les Ktats-Unis d’ott nous avions tracé un troncon vers
Nnipeg jusqu’a Vancouver. Les statistiques ont montrer, et nous I'avons cité
4ns notre rapport, une baisse constante. Si vous enlevez la perte de notre trafic
uf’ nous avons encouragé et le retranchez du transport d’été, en juillet et en
dodt, ) n’y avait quasiment personne dans le train: une moyenne de 36 a 70

Personnes par jour.
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11 se peut qu’il y ait eu un malentendu a propos de ce que nous avons essayé
de faire. La montée fantastique de notre mise en marché a commencé vers
1954-1955 et a progressé a toute allure jusqu’en 1960. C’est a ce moment-la qué
nous l'avons démontré, et ce rapport montre ce a quoi nous avons da faire face.
Quand nous avons introduit les Tarifs-Epargne, a la fin de 1963, je l’ai déja
expliqué au comité, nous avions des tarifs a perte, et nous ne pouvions les
hausser ni faire nos affaires.

Cependant, je pense, et je le disais tantét a quelqu’un d’autre, qu’il est de
notre devoir d’agir ainsi. Nous n’avons besoin d’aucun aiguillon pour le faire.
Nous nous basons sur la demande réelle parce qu’elle fournit au service
I’occasion de faire de I’argent. Nous n’avons pas encore perdu confiance dans lé
Pacifique-Canadien nonobstant les difficultés que nous avons di surmonter. Bt
nous sommes loin d’avoir perdu confiance dans le Canadian. Nous croyons, et
c’est la pensée de M. Crump, que nous ne pouvons pas diviser le trafic
transcontinental: nous allons donner au train une plus grande chance de survie
en ne le laissant pas rivaliser avec un autre de la méme compagnie.

»Nous admettons avoir des problémes avec le systéme de réserve des places
et j’admets que la demande réelle nécessite une mise en marché intelligente et
audacieuse. Je voudrais vous faire remarquer, ainsi qu’au comité, une chose:
Lorsque, dans les pages de voyages de tous les hebdomadaires de fin de semainé
du Canada, nous placions une annonce qui occupait la majeure partie de
Iespace réservé aux voyages (et cette annonce pouvait parler de I'un ou l'autre
de nos services, avion, train, bateau ou encore de la réservation des billets);
nous avons pris la premiére page en achetant tout cet espace. De plus, nous
avons étendu cela & ce que j'appellerais les revues spécialisées, aux revues
touristiques et aux publications éducatives. Nous avons essayé, nous avons
employé les organes de publicité les plus efficaces et la meilleure présentation
mais tous ces efforts se sont avérés inutiles pour le Canadian comme pour 1€
Dominion. La raison, c’est que par exemple le trajet Toronto-Sudbury se fait
trés bien en automobile. Les gens savent ce que sont devenues les grandes
routes de I’Ontario, si I’on veut un exemple. Ce sont d’excellentes routes. Je sais
qu'un des membres de votre comité connait trés bien les produits Ford. On 2
construit un appareil trés ingénieux qui permet de faire jouer un rubal
magnétique de longue durée. Ce sont 1a des facteurs qui jouent sur le choix du
public, c’est ainsi que notre marché s’est rétréci, c’est ainsi que les chances de
viabilité du Canadian sont moins grandes. Merci beaucoup, monsieur le prési-

dent.

M. HoNEY: Monsieur le président, j’aimerais revenir a une histoire ancienné
qui se rapporte a la page 21 de votre rapport. Je fais allusion, monsieur le
président, au service Toronto-Montréal et au service Toronto-Ottawa lequel, M.
Crump l'a dit plus t6t aujourd’hui, a été repris en main par le National”
Canadien, avec le Toronto-Montréal. Je dois dire que la région que je repré”
sente est située a l'est de Toronto, dans la zone de Bowmanville-Port Hopé:
Cette zone a été touchée directement et j’ai recu plusieurs plaintes de mes
électeurs. Quand je dis que c’est une vieille histoire, je fais allusion a la pagé
21 de votre rapport ol vous dites ceci:

Prétendre que la Compagnie a délibérément détérioré ses trainS”
voyageurs pour écarter les usagers et supprimer ensuite le service est
absolument sans fondement.
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Je crois que le service en commun s’est interrompu le 31 octobre et que
?’eSt un jour de février que le C.N.R. a repris le service. I1 me semble, en
ftudiant les agissements de votre compagnie et ceux du C.N.R., et vous pouvez
Vouloir répartir les torts, que le C.P.R. est le principal responsable de cet état
de choses qui semblait ne tenir aucun compte de presque tous les droits et les
Commodités de tous ceux qui, dans cette région, de Toronto & Brockville,
Auraient voulu aller a Ottawa. Je fais une exception pour votre autorail
TOronto-Peterborough. Mais les gens qui habitent le long du lac devaient
Prendre le train du C.N.R. & Toronto ou Oshawa, Port Hope, Cobourg, ou l'une
des villes s’échelonnant jusqu’a Brockville, Alors, selon I’entente commune,
Vous vous en souviendrez, ils prenaient un autorail aprés avoir correspondu par
€mbarcadére, et partaient pour Ottawa.

Si je me trompe vous me reprendrez, mais voici ce qu’on m’a dit. Votre
autorail quittait Brockville environ huit ou douze minutes avant que le train du

-N.R. n’arrive en gare. I1 me semble que I’heure de départ de votre train de
BI‘OCkVille ne permettait pas aux personnes qui habitent cette région d’aller a

t‘tawa en train a moins qu’elles ne restent douze heures a Brockville, ou a peu
Prés, pour attendre le prochain train.

® (8.30 p.m.)

~ Quelqu’un m’a dit (et je ne le sais que parce qu’on me I’a dit, vous saurez
S C’est exact ou non) qu’'une fois, votre autorail a quitté Brockville cing minutes
avant que celui du C.N.R. n’entre en gare, avec un ou deux passagers a bord. Il
Y avait plusieurs usagers du C.N.R. qui auraient utilisé cette correspondance si
e}le avait été disponible, mais votre train était parti en avance et en fait,
Oraire montrait qu’il allait en avance. Je vous ai raconté cela parce que
fa indique bien, s’il y a matiére a cela, et le je crois, une insouciance grave de la
Part de yotre compagnie ou du C.N.R. ou des deux compagnies, envers les gens
Ui voylajent utiliser la ligne Toronto-Ottawa a ce moment-la. Heureusement
Que Je probléeme est résolu et que le C.N.R. a repris en main cette ligne.

M. Sincrair: De prime abord, je voudrais dire que nos horaires ont été
“tablis ayant que ceux du C.N.R. ne soient rendus publics, et si ce probléme de
Correspondance n’a pas été résolu, je suis certain qu’il aurait été. C’était un
Probléme fondamental pour nous. Quand nous avons établi les horaires pour la
Premiere fois, nous nous étions arrétés a Smiths Falls, et ensuite seulement nous
avons continué jusqu’a Brockville. Quand nous avons commencé a desservir
“ette zone, nous n’allions pas entre Smiths Falls et Brockville. Nous étions préts
& donner au Canadien National le droit d’utiliser nos voies entre Brockville et
Miths Falls ot nous aurions pu nous entendre pour correspondre.

Vous savez peut-étre qu’une partie des négociations que nous avons eues
&vec Je National Canadien, sous le patronage de la Commission, en vue de la
Yemise du service au N.C., a abouti a l'octroi des droits sur nos voies ferrées
enjﬁre Brockville et Smiths Falls, et cela compte toujours. J’admets que cela a
Dr’ls beaucoup plus de temps que nous ’escomptions, mais c’est parce que ces
M€gociations poursuivaient leur cours (et si on y réfléchit aujourd’hui c’était
Peut-gtre une faute), et ce qu’il était convenu de faire entre nous, les deux
Cheming de fer, plutét que de suggérer ceci ou cela, était de ne rien dire. Nous
®Sbérions seulement résoudre ce probléme. Forcément plusieurs des situations
e yoyus mentionnez, se sont présentées, et j’admets, bien str, que ce n’était
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pas bon. Toutefois, quand vous prévoyez la maniére dont vous allez mener une
affaire, vous espérez que le lendemain, le surlendemain ou la semaine suivante
ce sera réglé et que cette affaire ne se prolongera pas comme effectivement elle
se prolonge. Vous ne devez pas oublier que le Canadien Pacifique était le plus
réticent a ne pas assurer la liaison entre les deux plus grandes villes et entre 1a
capitale et Toronto. Toutefois, je crois que la demande est viable dans cette
région, mais seulement avec un train, et non pas répartie sur deux trains. Je
sais que des deux trains du C.N.R. I'un était plein, et 'autre, & peu prés vide.
Malheureusement, nous avions une correspondance par embarcadére au lieu
d’'une correspondance par raccordement des wagons, mais si nous avions con-
tinué le service, nous l’aurions fait en attachant des wagons supplémentaires.
Tout cela se passait pendant les deux ou trois mois ou nous agissions séparé-
ment, et je peux comprendre quand vous dites que plusieurs personnes en sont
arrivées a la conclusion a laquelle elles sont venues. Il semble que dans leurs
négociations, le Pacifique Canadien et le C.N.R. aient eu de sérieuses difficultés.
nous étions tous deux dans une situation difficile.

M. HoNEY: Une derniére question. Seriez-vous d’accord avec moi pour dire
que pendant que vous étiez en pourparlers, il aurait été plus raisonnable de
réajuster les horaires de cing & huit minutes ou du temps nécessaire, poul
satisfaire un plus grand nombre de passagers.

M. SincLAIR: Avec le recul c’est peut-étre I'impression qu’on peut avoir.
Mais je dis: Vous, vous étes le National Canadien, ajustez vos horaires et
accordez-les avec les miens. Je travaille dans ce sens. Je ne veux pas retarder
mon horaire depuis Montréal et je ne veux pas non plus déplacer mes
correspondances. Faites ce que je vous demande. Et vous répondez: Non, je ne
suis pas intéressé, c’est votre affaire. Et vous vous renvoyez la balle comme ¢2,
indéfiniment.

M. HonEY: Si vous faisiez fonctionner un autorail sur la ligne Brockville-
Ottawa, (et je reconnais)...

M. SincrAIR: Et s’il ne voulait pas aller au-dela de Smiths Falls?
M. HonEY: Dans les deux derniers mois dont vous parliez?
M. SINCLAIR: Oui.

M. HoNEY: Mais en maintenant un autorail entre Brockville et Ottawa (et
ici je reconnais mon ignorance du fonctionnement d’un service de chemin de
fer), il me semble qu’il aurait été beaucoup plus raisonnable de la part du C.P.E-
d’ajuster ce service relativement peu important en somme, si on le compare a 12
principale ligne de service du C.N.R.

M. SincrLAIR: En fait non. Parce que la correspondance était importante a
Smiths Falls pour les gens qui y étaient venus a bord de notre train et que tout
retard allait nécessairement prendre un grand nombre de passagers venant du
principal service d’Ottawa, et qui se tenaient autour de Smiths Falls poul
attendre la correspondance pour Brockville.

M. HoNEY: C’est une affaire de dix minutes.

M. SINCLATR: Oui c’est une affaire de dix minutes, mais je vous feral
remarquer qu’on ne peut pas faire de correspondances dans un tel laps de
temps. Vous devez avoir au moins dix ou quinze minutes de jeu. Mais ce dont
vous parlez ici est une question de vingt a trente minutes au moins que vou$
ajoutez & 'encombrement de la circulation. Tout cela pour satisfaire un group€
imposant certes 2 Port Hope, mais qui ne se compare pas a celui qui se dirige dé
Toronto a Ottawa.
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M. Howngy: Il y en aurait eu beaucoup plus si vous aviez desservi en fait
Cette ligne. Mon argument choc est que vous n’avez pas d’usagers quand vous ne
leur offrez pas un service qu’ils pourraient utiliser.

: M. SiNcLAIR: Mais je soutiens, sauf votre réspect, que le gros de la
Circulation roule sur la ligne Toronto-Ottawa et non sur Port Credit-Ottawa. Il
0’y a pas de doute qu’il y aurait eu plus de passagers. Je suis d’accord avec vous
Sur le fait que ca n’a pas été bien arrangé.

M. Honey: Merci. Je pense que nous sommes d’accord. Merci beaucoup.
€rci, monsieur le président.

M. SHERMAN: Monsieur Sinclair, j’aimerais me joindre a d’autres membres
U comité pour vous remercier vous et vos collégues d’abord d’étre venus ici
AUjourd’hui, et pour votre aide.

) Je dirais tout d’abord que je suis dans l’entrepride privée et que je vois
bien Pinutilite d’investir de Pargent sonnant dans un mauvais investissement. Je
he crois pas qu’il faille retenir une affaire perdante, et je pense que le C.P.R.
avait des raisons d’abandonner le Dominion. A ce sujet, je ne suis pas entiere-
“fleht convaincu de la logique de ces raisons, et je suis sGr que les gens de

Ouest ne le sont pas. Bien sfir, j’admets et je crois que vous aviez vos raisons.

~ M. Sinclair a insisté assez longuement aujourd’hui sur Timportance de la
Mise en marché: mise en marché du Canadian et des services. Si vous me
Permettez cette prétention, monsieur, je vous confierais que vous avez sans
d,ollte encore du travail pour faire accepter votre raisonnement aux gens de

Ouest, et leur faire admettre que ’abandon du Dominion est dans les intéréts
de P'Oyest et dans ceux du pays, parce que je pense que je puis le dire, venant de

innipeg, les gens de 'Ouest doutent fort de la validité de cet argument. Clest
Peut-atre Je travail de votre département des relations extérieures, je n’en suis
Pas siir, Mais 'argument n’est pas entré avec succés dans le public.

® (8.30 pm.)

M. Crump dit, par exemple, en accord avec votre rapport, que le C.P.R. n’a
Pas délibérément fait diminuer le nombre des usagers par son service des
Cheming de fer. M. Crump a dit que vous n’avez enlevé de wagons que la ou la
€mande réelle avait disparu. Je ne pense pas que le peuple de I’Ouest soit
g?l'léralement du méme avis. Je pense que c’est en contradiction avec I'opinion
ge.nél‘ale qui soutient que le service a peut-étre été diminué avant que la
?h'entéle ne disparaisse. Voila qui est peut-étre faux, messieurs, mais nous avons
eFe francs dans cette salle et je pense que c’est une question de savoir ce qui
Vient en premier de la poule ou de I'ceuf, de la disparition du service ou de
12 disparition de la clientéle.
Manifestement, M. Sinclair a un faible et une sorte d’amour pour Ihistoire
&, étant moi-méme quelquefois historien, je comprends sa vision du réle que
€ C.P.R. joue et a joué dans I'unité canadienne. Je me demande cependant si la
Canadign Pacific Railway Company pense que son travail, sa responsabilité dans
Notre travail national de construction du pays n’est pas plus terminée que mon
*avail oy le travail de n’importe qui dans cette salle, ou celui de tout le monde
ans Je pays. Je viens d’une compagnie privée de radio comme le savent sans
Oute les membres de ce comité, mais je trouve que l'existence et le réle de la
0ciété Radio-Canada sont nécessaires. Je ne voudrais pas vivre dans un
aflada qui n’aurait pas Radio-Canada. Pourtant, Radio-Canada n’est pas ce
Won pourrait appeler une affaire qui rapporte, mais elle a joué un réle énorme
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en formant et unifiant 1’étre du Canadien en autant qu’il a été formé a ce
stade-ci de notre histoire. Il en est de méme pour la Canadian Pacific Railway
Company. Je n’ai jamais cru un instant que sa tiche était achevée ou que, 2
Texemple d’une compagnie privée, I'idée du profit était son seul souci.

Je crois monsieur Sinclair que, lorsque vous faites allusion au sud de I'Al-
berta ou a certaines régions de 1’Alberta, comme vous ’avez fait a 1’occasion
dans vos discussions et dans votre discours concis et tranchant d’aujourd’hui,
vous prenez la terre d’abondance au Canada dans les années 60. Nous savons
tous combien prospére est le sud de I’Alberta et I’Alberta en général.

L’exemple de la situation économique de I’Alberta n’est pas nécessairement
valable pour la région du pays d’ou je viens. Au Manitoba, particuliérement
dans P'ouest du Manitoba et jusqu’a un certain point, en Saskatchewan, nous
nous battons pour occuper notre place dans le domaine du transport au Canada
ainsi que dans 1’économie du pays. Je me demande si dans votre étude du
probléme (et ici je demande & étre renseigné), vous avez examiné dans le détail
ce que peut entrainer la disparition de ce service, et les répercussions possibles
qui affecteraient I’économie de villes comme Brandon, Swift Current, et certai-
nes autres villes de cette importance, situées dans les Prairies. Je ne m’inquiéte
pas de Calgary qui se débrouille trés bien. Winnipeg, Brandon et quelques
autres endroits dans I’Ouest ne se portent pas aussi bien et nous nous fions a cé
nerf et a cette artére du transport pour nous soutenir dans cette lutte pour
obtenir une place sous le soleil de ’économie du pays.

Je suis préoccupé aussi par une ou deux requétes contenues dans la requéte
de soumission présentée aux Membres de la Commission du Transport ep
octobre 1965 par la Fraternité des Mécaniciens de locomotives et signée par M-
J. F. Walter, Assistant Mécanicien en chef. En parcourant le texte, je remarqué
en page 6, et j’aimerais avec votre permission citer un passage du texte de 12
Fraternité qui dit:

Pendant les années ou le Canadian a été en service, il est devenu up
train de réputation mondiale. Un tel niveau de qualité n’a pas été atteint
en exploitant régionalement un transcontinental. Son degré d’excellence
n’a été maintenu que par la préparation d’un horaire destiné a donner dé
bonnes conditions de voyage en maintenant une vitesse égale a travers le
pays, par I’élimination des arréts inutiles et I'exactitude des départs et
arrivées. Les hommes que je représente . . .

C’est toujours M. Walter qui parle . . .

.. me disent qu’il n’est pas possible de maintenir ce degré d’excellencé
du Canadian de naguére et de s’acquitter du travail supplémentaire exigé
par le retrait du Dominion. On craint en général que le Canadian perdé
la qualité de son service a un point tel que le public vienne a ne pluf
préférer ce train a un autre, et qu’ainsi tout soit perdu. Car il n’y a pas
longtemps, le Dominion ne faisait pas de transport local et le retrait de
plusieurs trains locaux a contribué a la désaffection de ce service.

Voyez-vous, messieurs, cette controverse, justifiée ou non, me préoccup®
dans une certaine mesure, et je m’en remets a4 vos observations pour ce qu!
est ‘de me persuader quant a la place qu’il conviendrait de lui attribuer. C€
genre de controverse me tracasse, ainsi que I'unanimité d’opinion des personne?
avec qui je me suis entretenu dans I’Ouest, lesquelles répétent avoir essuy€
maintes rebuffades, déconvenues et contrariétés chaque fois qu’elles ont voultt

prendre le «Dominion» ces derniéres années.




3 mars 1966 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 113

En terminant, pour revenir & mon point de départ (et je me rends compte
que je ne pose pas vraiment une question et je voudrais que vous le commentiez
fomme vous le voulez), je crois que le raisonnement utilisé pour éliminer ce
Service doit étre, pour utiliser vos propres mots, /monsieur Sinclair, mieux
ancé dans le public si vous voulez que je vous appuie dans ma circonscription
Clectorale et que d’autres vous appuient dans leurs circonscriptions, dans le
Programme qui est en train de se réaliser. Je vous remercie de votre attention.

M. CrRump: Monsieur le président, j’aimerais répondre a M. Sherman.

Premiérement, il se peut que vous ayez raison dans la derniére constatation
QUe vous avez faite. Je I’'admets volontiers.

L Je crois que nous sommes tous fiers au Pacifique-Canadien du réle qu’il a
0ué dans le passé. Au début, vous savez, c’était le seul corps de son genre
fonstitué dans I’Ouest. Lorsque nous avons commencé & nous diriger vers
OUest, le capitaine Butler a été envoyé par la petite province du Manitoba,
1’011t de suite aprés la Confédération, pour explorer les terres inconnues a
Ouest du Manitoba. Vous avez sans doute pu voir son livre The Great Lowve
and. A mon sens, cela décrit le Canada de 1’Ouest, & 1'ouest de Fort Garry,
€n 1875, ou dans ces années-1a. Mais pas un seul instant nous ne voulons nous
r,ePOSer sur nos lauriers. L’histoire est bonne et découvre un chemin vers
avenir, mais elle ne montre pas nécessairement la seule voie vers le futur.

Je pense que le Pacifique-Canadien depuis 1881 a été le plus grand
c(.)n'tl“ibuable du Canada (je parle des 80 derniéres années) et je suis fier de le
Ire,

M. OrLIKOW: Aprés Winnipeg.

Le préstpENT: Monsieur Orlikow, je vous prie de ne pas nous entrainer tout
€ Suite dans une querelle de ce genre.

M. Crump: Le Pacifique-Canadien a été le plus grand contribuable du
Canada, Peut-étre plus aujourd’hui, mais il I’a été pendant les 80 derniéres
années, sans aucun doute. Et nous sommes fiers de cela parce que c’est une
ontribution au progrés de notre pays.

J’espére que nous pourrons jouer un roéle important dans le Canada futur,
@ qui est 1a véritable question qui doit étre posée. Evidemment, aujourd’hui,

?“S ne pouvons jouer un roéle aussi important que par le passé, dans le
df*AVEIOppemen’c dont le Canada est témoin. Mais toujours, nous avons essayé
€tre un bon citoyen canadien, et j’espére que nous le serons toujours.
g Pour ce qui est de la mise en marche de l'idée, j'admets que vous ayez
1Son,

¢ (8.40 pm.)
M. SincraIR: Je pense que cela laisse de c6té une partie de ce qui a été dit,

Obsieur le président, dont nous ne nous sommes pas occupé. M. Crump ne s’est
3 occupé de ce que M. Walter a dit.

M. Crump: Laissez-moi m’occuper de cela.

M. Sincratr: J’ai bien pensé qu’il ne voudrait pas me laisser cela.
M. Crump: Je V'ai oublié, veuillez m’excuser.

M. SuErMAN: I a passé sa vie & I'ombre des locomotives.

M. Crump: Je dois dire aussi que lorsque nos trains roulaient, pendant la
e Niére moitié des années 30 et le début des années 40, de Winnipeg a4 Regina
Cli:e ‘Brandon par Neudorf a Regina, je peux témoigner personnellement que la

tele sur certains était plutét mince.

deF
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Avant d’en arriver aux remarques de M. Walter, j’aimerais attirer votre
attention sur les deux sens qu’on peut attribuer au mot détériorer. C’est pour
moi, comme je 1'ai dit ce matin, ce quun grand nombre de compagnies dé
chemins de fer américains ont fait. C’est négliger l’entretien, le service, et
mettre en circulation des wagons malpropres. Ce n’est pas ce que nous avons
fait, et ce n’est pas ce que nous voulons faire.

Mais peut-étre, si vous y faites allusion dans le sens que, lorsque 12
demande baisse pour un train donné, nous commencons a réduire le nombre des
wagons, alors 13, c’est différent. Nous avons essayé d’accorder le nombre des
wagons de ces trains avec la demande que nous recevions. Si vous entendez paF
ce mot le fait d’enlever des wagons, alors oui, nous I’avons fait. Mais ce n’est pa$
le sens que je donne a ce terme.

Quant au rapport que vous avez mentionné, il semble que je sois au

_courant de pas mal de choses sur lui, puisque, je pense, j’ai été le responsablé
de la création des premiers horaires du Canadian, et j’ai fait & son bord soP
premier voyage a travers le pays, et depuis, plusieurs autres. Les arréts que j'a
ajoutés ne sont pas trés nombreux. Nous avons ajouté une heure ou une heur®
10 minutes, ce qui donne & peu prés 71 ou 72 heures pour traverser le continent:
Je™’ai cependant aucune crainte, et cela aprés avoir parcouru des centaines de
milliers de milles par train au Canada et ailleurs, et je n’ai donc aucuné
crainte pour ce qui est du maintien des horaires.

M. SHERMAN: Je n’ai pas d’autres questions, monsieur le président. J’ap-
précie la réponse fournie a la suite de mon commentaire.

Le PRESIDENT: M. Carter?

M. CARTER: Monsieur le président, il est évident, d’aprés ce qui a été dif
jusqu’ici aujourd’hui, que le noeud du probléme tourne autour de l'idée et de la
définition de la demande réelle. Jusqu’a maintenant, nous en avons parlé dans
des termes plutot vagues. On nous a dit que la demande réelle pour le Dominio?
est telle que son service doit étre interrompu. Pendant ce temps, la situation €5
telle que le service du Canadian peut se poursuivre. Est-ce que cela veut dire
quactuellement, il y a une demande réelle pour le Canadian comparativemen
au Dominion, ou bien qu’il n’y a pas plus de demande réelle pour le Canadial’

M. SINCLAIR: A cela, monsieur Carter, je répondrai que pour le moment le
Canadian est déficitaire. Nous n’avons pas, et cela je le souligne, abandonné tot
espoir de rendre ce service rentable. Comment allons-nous y parvenir? Ce
pourrait nécessiter des ajustements tarifaires et certaines choses autres qué
celles qui sont actuellement en vigueur sur le train.

Comme je le disais plus tét, la clientéle qui utilisera nos trains n’est pas
complétement disparue. Le marché se rétrécit, mais malgré tout nous avons bOf‘
espoir. Si nous ne ne pouvons le rendre rentable, 3 ce moment, je pense, si ¢
peux m’exprimer ainsi, comme disait le Premier ministre Duff Robblin, et not
le citons, nous sommes contre les recommandations du rapport MacPherson. Le
Pacifique-Canadien pense, M. Crump pense et je pense (et je suis slir que 1?
gens du bureau et plusieurs de nos employés pensent de méme), que le trai?
dont il est question fonctionne dans l'intérét du pays. Je veux dire qu’il n’y 2
certainement pas de demande réelle pour deux trains transcontinentaux sur no
lignes, assurément pas. Et il n’y a aucune possibilité de la développer ou de la
stimuler. Mais nous croyons d’autre part qu’il est possible de s’en tirer avec
seul train. Et si cela s’avérait impossible, nous devrions envisager un problémé

différent.

M. HorNER: Le pourcentage de places occupées a bord du Canadian. . .

Le PRESIDENT: Monsieur Horner, voudriez-vous laisser la parole 2 M
Sinclair?
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M. HORNER: Sur ce méme sujet, je pense qu’il pourrait nous laisser juge.
La demande serait beaucoup plus clairement définie s’il nous donnait le
Pourcentage d’occupation en hiver et en été du Canadian. C’est tout ce que je

€mande, c¢’est une simple question.

M. CARTER: J’allais poser la méme question, mais différemment. Nous avons
Parlé de la demande réelle. Ou bien vous I’avez ou bien vous ne l’avez pas. Ce
Que je voudrais que vous me donniez s’il est possible de le donner, peut-étre
est-ce impossible de le donner en chiffres, c’est de combien le Canadian et le

ominion sont-ils chacun de leur coté, en dessous de la damende réelle. Est-il
Possible de traduire cela en pourcentage?

M. SINCLAIR: Il n’y a pas de doute la-dessus. Je l’ai dit le Dominion n’a pas
fu de demande réelle pour un service transcontinental depuis 1960; aussi
Na-t-j] pas été manceuvré dans ce sens. On 'a employé seulement en été et
Seulement pour absorber le trafic qui venait des Etats-Unis.

Vous avez entendu ce qu’a dit M. Fawcett au comité cet aprés-midi. Il a dit
Que comme opérateur sur un autre train, ce que nous avions dit au comité
Yaccordait avee ses propres expériences; que les changements détournaient des
trains ce type de circulation. Tous ces facteurs jouent ici. Il ne fait aucun doute
Que le Canadian, si on le prend maintenant en 1965 nous a fait subir des pertes
trés substantielles. Mais le train marche en ce moment avec un grand nombre
de places vides.

M. HORNER (Acadia): Quel pourcentage?

M. SINcLATR: Une seconde, puis-je terminer ce que je veux dire?

Nous avons fait marcher le Canadian comme un train complet, 365 jours
Par année. Nous ne I’avons pas fait avec le Dominion pendant cing ans et demi
et avec des prix de niveau comme je I'ai dit plus tot, et je le répete, que du
Prix de niveau, vous ne pourriez méme pas amener le Canadian au point de
"Upture d’occupation de cent pour cent, 365 jours par année.

Ce qui veut dire que vous devez ajuster vos prix ou vous devez maintenir
le bon fonctionnement du train.

Je crois qu’il y a une partie du public qui serait préte a payer plus qu’elle
Ne Je fait maintenant. Nous avons tenté I’expérience d’une baisse anormale de
05 prix, par nos Faresavers. Cette expérience a échoué d’une fagon probante.

ar conséquent, nous devons partir de cette expérience pour aller de l'avant
Pour ramener ce train dans une position rentable. Et je le redis, si cela échoue,
Nous deyrons faire face 3 un autre probléme.

M. CARTER: En page 15 de votre rapport principal vous donnez un tableau
de la chute de vos déficits. Le déficit total se chiffre a 23 millions. S’agit-il de
felui des deux trains?

P M. SincLair: Non, clest le déficit de tous les services de voyageurs du
acifique-Canadien tout entier.

M. CaRTER: Ce qui comprend les lignes secondaires et tout?

M. SincrAIR: Tout.
M. CARTER: Avez-vous un tableau semblable pour le Canadian et le
OMinjon?
: 'M. SincLAIR: Notre service transcontinental, cela a été calculé, compte pour
OWViron trois quarts de ce 23 millions de dollars.

M. CarTER: Ce serait pour le Dominion et le Canadian a la fois?
23611—4
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e (8.50 pm.)
M. SINCLAIR: Oui monsieur, ce sont les chiffres de 1964. C’est bien trois
quarts de 26 millions.

- . . rih
M. CARTER: Oui, mais vous ne savez pas combien sur cette somme a éte
perdu par le Canadian?

M. SincrairR: Nous avons dit en 1964 que les pertes sur le Dominio®
s’approchaient de $10 millions, trois quarts de $26 millions font $9 millions.

M. CARTER: $9 millions.

M. Sincrair: Ce tableau reproduit les conditions de 1964, nous avons
obtenu depuis quelques trafics sur le Canadian qui aident ce train_ Aprés avoir
lu ce qui s’est passé a Winnipeg, 'autre jour, je ne sais pas si je devrais le diré
mais nous brassons de bonnes affaires sur le Canadian et elles aident beaucouP
ce train. Nous transportons aussi du courrier, ce que nous n’avions jamais fait
auparavant sur ce train.

»M. CARTER: Est-ce un nouveau trafic?

. M. SINCLAIR: Oui, un nouveau. A moins que nous ne fassions une étude
particuliére, monsieur Carter, je ne pourrais pas vous répondre. Et nous ne fai~
sons pas ces études a moins que nous ne soyons en train d’examiner une de-
mande de suppression, et M. Crump a bien dit que nous ne songions pas, av¥
Pacifique-Canadien, a supprimer le Canadian.

M. CarTER: L’idée est donc que, si vous supprimez le Dominion, vous alleZ
dans une certaine mesure, élargir la demande réelle pour I'autre train,

M. SincLAIR: C’est exact.

M. CARTER: Pourtant vous n’avez fait aucune enquéte précise afin d’avoir unp
tableau précis la-dessus.

M. SincLAIR: Bien sir, monsieur Carter, puisque dans une enquéte précisé
la preuve de la valeur d’un pudding, c’est qu’on le mange. Vous pouvez étudier
les tendances, vous pouvez étudier différentes choses, et nous pensons que cer~
tains signes nous sont un peu plus favorables aujourd’hui qu’ils ne lont jamais
été pour ce train. Et alors, tout 4 coup, ca part. Je pense que I’hiver dans 1’Ouest
cette année, a nui au Canadian. Je ne pense pas qu’il y ait eu autant dé
voyageurs cet hiver qu’il peut y en avoir lors d’un hiver plus clément. Ce n’est
pas qu’il y ait eu tellement de neige, mais il a fait tres froid.

M. CARTER: Prévoyez-vous que les chiffres en 1966 monteront plus haut qué
$23.9 millions?

M. SiNcLAIR: Monsieur, je vois que les chiffres ne montreraient qu'a causé
de ceci: nous devons faire face aux prix croissants du matériel et aussi au¥
demandes exceptionnellement élevées du personnel. Je ne pourrais pas répondr®
a votre question avant que ces deux problémes ne soient résolus.

M. CARTER: Je veux bien accepter I'idée que vous avez suggérée dans 12
définition de demande réelle. Je veux bien I'accepter mais il ne m’est pas facilé
de la concilier avec ce que vous appelez I’intérét national puisque vous fonde?
vos arguments en faveur de 1’élimination du Dominion en disant qu’il n’est pa®
dans l'intérét national d’investir 60 millions par année, ou 600 millions, répartis
sur une période de dix ans, dans cette aventure. Mais & partir de quel moment
jugerez-vous qu’il n’est plus dans lintérét du pays de faire fonctionner 1€
Canadian? Il doit y avoir un certain palier quelque part.
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) Méme si le matériel dure de 10 a 20 ans, vous rognerez vos immobilisations
51 vous n’obtenez pas les mouvements requis. J’imagine que je devrais préten-
'€ que la productivité d’un tel placement devrait fléchir au point ol ce ne
Serait plus dans T'intérét de la nation d’exploiter le service du Canadian, si Pon
doit bousser a sa conclusion logique le raisonnement.

M. SiNcLAIR: Je m’excuse, monsieur Carter, c’est ma faute. Je m’exprime
Mmal sj jaj pu vous porter a raisonner ainsi. Voici ce dont il s’agit: le train ne
Serait-il pas viable économiquement que ce serait dans I'intérét de la nation de
le Supprimer, Toutefois, lorsqu’il s’agirait de le ravir & une région qui serait ainsi
Privée de moyens de transports, la régle ne serait plus la méme. Mais tel n’est
pa§ le cas. En serait-il ainsi que l'intérét national primerait. C’est ce qu’a
Prétendu M. Roblin et c’est ce qu’a prétendu la Commission royale. Alors, le
g’?‘-lvernement de la nation doit s’en méler. Mais c’est un autre aspect de
Vintérat national que peut provoquer la répartition économique des ressources.
) rfﬁ‘lons, par exemple, le chemin de fer Québec North Shore and Labrador, pour
Sviter toute complication. Prétendons, méme si c’est faux, qu’un tel chemin de
f‘er N'est pas viable, que les trains de minerais allant de Schefferville et Wabush
2 Sept-1les ne sont pas rentables. Alors pour que le minerai s’achemine vers les
Marchés, il faudrait que quelqu’un s’y intéresse et que se continue I’exploitation

U chemin de fer au moyen de subventions.

1 M. CarTER: Je le comprends. Mais une telle décision ne reléverait pas de la
dfreCtion du National-Canadien. Je me place du seul point de vue de la
Irection,
M. SincraIr: Du point de vue de la direction, je 1'ai souligné, si vous vous
o Temettez aux idées du Manitoba, a celles qu’a exprimées la Commission
aCPherson, et lorsque de telles idées deviendraient dispositions législatives
“Omme e propose le bill C-120, alors le probléme trouverait lui-méme sa
Solutjon, ‘ :
Yy M. CarTER: L'autre probléme que je ’note,——et que d’autres’ ég.alen"lerft
Qeuarquent aussi,—concerne la «demande reelle»,. que l'on peut définir ainsi:
€ que réclame la population en exigeant un service qu’on peut lui procurer, a
::ﬁlt)rix qui lui convient et qui permette de recouvrer les frais d’exploitation. Le
) du service a procurer entre sérieusement en ligne de compte. Je crois que
'€ ne beux saisir tous les éléments d’une exploitation aussi complexe faite de
en‘:‘b“’ements de marchandises, de I’exploitation du Dominion, du Canadian, des
Tanchements et du transport du courrier, entre autres. Pouvez-vous répartir
€ telles dépenses 3 un train en particulier?

M. SincLAIR: Et le faire?
M. CARTER: Oui.

4 M SINCLAIR: Je ne crois pas que ce soit aussi compliqué, surtout depuis
Niformisation des taux applicables aux chemins de fer du Canada en 1956.
UX termes d’une telle classification, les comptes se vérifient d’une facon
“terminge et les frais encourus par tel ou tel service sont inscrits séparément
305 les livres de la compagnie, a titre de calculs primaires. C’est chose facile de
,tel‘miner le prix du combustible d’un train particulier. C’est facile de déter-
Mer Jes salaires de l'équipage servant a Iexmloitation d’un train. Les frais
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conjoints compliquent l'opération, surtout a I’égard de choses dont nous avons
parlé antérieurement, nommément Pentretien de la voie. On a eu I’habitude dé
recourir & des décisions arbitraires et l'on a prétendu que nos formules «de
génie» étaient des décisions arbitraires. Puis la technique de 1’analyse, dont nous
avons parlé, est entrée en vigueur et elle a évolué dans la comptabilité des
chemins de fer au cours des derniers dix ans.

Vous excuserez ce plaidoyer pro domo sua, mais le Pacifique-Canadien 2
tracé la voie dans linstitution d’une telle technique puisque nous détenons uné
place d’honneur parmi ceux qui I'ont précisée. Je ne prétends pas que nous
P’avons rendue parfaite puisque nous en apprenons encore. Mais nous pouvons 12
perfectionner et y recourir en toute confiance. Tous ceux qui ont travaillé a uné
telle tache s’accordent a dire,—sans que I'un d’eux, & mon avis; n’ait exprimé e
contraire,—que le recours a une analyse régressive quant aux dépenses conjoin-
tes ne convient pas et ne donne pas des chiffres auxquels on peut recourir en
toute confiance. On n’arrive pas a des calculs exacts.

® 1(9.00 p.m.)

M. CARTER: Plusieurs autres facteurs entrent en ligne de compte puisqué
d’un autre c6té, il faut rendre service & une population qui va s’accroissant:
N’avez-vous pas conservé, en raison de cette augmentation de la population, la
méme incidence dans le transport des passagers, au temps ol vous ave?

interrompu le service?

M. SincLAIR: Oh! non, le nombre des passagers fléchit. J’aimerais vous faire
part, M. Carter, que ma famille est jeune et que les amis de mes enfants le sont
aussi. Or lorsqu’ils viennent jouer chez moi et qu’ils parlent de transports, i€
n’en connais aucun qui pense aux chemins de fer. Ils pensent surtout au¥
avions et aux autos. Des milliers d’enfants au Canada ne peuvent penser 2
prendre le train. En voici un exemple. Je connais des gens qui quittent le
quartier des affaires d’Ottawa pour se rendre au quartier des affaires de
Montréal, a la méme heure que le train. Je vous défie de pouvoir quitter un tel
endroit, vous rendre a l'aéroport et prendre l'avion pour Montréal, arriver a
Dorval et vous rendre en ville dans le méme temps que vous y mettriez pou*
vous rendre a pied a la gare. Malgré tout, les voyageurs prennent lavio?
puisqu’on les a induits a le faire et qu’ils en sont devenus des adeptes invétérés.:

M. HorRNER (Acadia): Mais il arrive que vous ne puissiez obtenir uné
réservation a bord de plusieurs trains. "

M. SINCLAIR: Je vais essayer de vous répondre, monsieur Carter.

Le PRESIDENT: J’espére, monsieur Carter, que vous aurez bientot termirlé
votre interrogatoire. Onze autres personnes sont ici présentes. Je ne veux pas
vous arréter, mais je voudrais bien que les autres puissent aussi poser des
questions.

M. CarTER: Fort bien, je ne poursuivrai plué mon interrogatoire. Mais je
voudrais relever toutefois 1'objet de la demande réelle, probléme utile mais
nébuleux et qui comporte plusieurs éléments: des gens, une population €?
croissance, des frais généraux, des frais variables, des horaires et toutes sortes

d’autres choses. Il semble impossible d’atteindre a cet égard une certain®
précision. Je suis disposé a reconnaitre le bien fondé de vos observations, mai?
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gu'ant a les vérifier, je crois qu’il convient mieux de le faire soi-méme puisque
On peut prouver nos propres avancés au moyen de nos propres chiffres.
Je vais en conséquence tenter d’établir ma propre formule.

M. SincLAIR: Je ne crois pas, monsieur Carter, que le probléme soit si peu
c°mpliqué. Jai fait allusion a une formule relative au génie, formule fort
fonnue. Cest la formule «J aeger», a laquelle on s’est opposé. Elle fut établie par
Un ingénieur civil relativement a 'entretien de la voie d’une division, tenant
“mpte d’une variété de pesanteurs et de rapidité dans I'exécution des taches.

N 8’y est opposé, la qualifiant d’arbitraire et croyant qu’une analyse régressive
‘onstituait un pas dans la voie du progrés. Je pense que la chose n’est pas
Possib]e, La-dessus, monsieur le président, nous pourrions gloser toute la nuit.

Le prESIDENT: C’est justement ce que j’allais dire.

P M. Sincramr: Nous ne pouvons mieux résumer le probléme que nous ne
avons fait jusqu'ici.

§ M. Rock: J'invoque le réglement. En vue d’aider les dirigeants du Paci-
.que~Canadien, je voudrais souligner que nous avons tous une copie du

Jugement rendu, de méme que celle du jugement supplémentaire, lesquelles
.“0}15 Procurent de nombreux énoncés de frais et de nombreux exposés de
F iffres, En réponse aux questions posées, ne pourrait-on pas nous référer au

Jug‘3ment, réduisant ainsi le temps de notre étude.
Le prESIDENT: Merci, monsieur Rock.

5 M. Rapp: Je voudrais formuler mes observations a I'intention de M. Crump

tu de M. Sinclair. Nous faisons face aujourd’hui,—je veux par la signifier que le
®Mps nous a rattrapés,—a I’abandon d’un service de voyageurs. Nous savons de

ﬁus que des milliers de milles des Prairies seront abondonnés. Vous, messieurs,

) +] 3 ron

¢ lavez pas dit, mais les chemins de fer Nationaux ont donné a entendre que

ses milliers de milles de chemins de fer des Prairies disparaitront. N’en

1,°mmes-nous pas rendus aux jour ou la population acceptera de reconnaitre
vion, ou le transport routier? Je pense surtout au service actuel des marchan-
1Ses en Saskatchewan, de méme qu’aux autres provinces incapables en ce

. °n}ent d’expédier leurs céréales. Les Prairies, voire méme le Canada, ne s’en
Entiraient-ils pas mieux si I'on allait recourir & d’autres formes de transports
ans nog expéditions de grain?

w Le PRESIDENT: Ayant étudié ce probléme ce matin, je crois que le temps
st plus propice a la discussion de 'expédition des céréales.

M. Rapp: Je m’incline, illico.

Le prismpENT: Priére de vous en tenir pour le moment au service des
Oyageurs,

% M. Rapp: M. Crump n’en a peut-étre pas le temps, mais nous devons tenir
umpte du point suivant. Le service voyageurs fera 1'objet d'une réduction, mais
ant 3 Pautre service, dont je n’ose en ce moment mentionner le nom . . .

Le prismeNT: J ‘espére, monsieur Rapp, que vous saisissez le sens de ma

Slon et de celle que j’ai prise ce matin.

M. Rapp: Combien de temps s’écoulera avant le changement?

décj

" Le prizstpENT: En toute déférence, monsieur Rapp, je vous invite a formu-
) Autrement votre question. Je ne voudrais pas qu’on donne libre cours i la
SCussion. Je sais que le Pacifique-Canadien parle dans son mémoire du
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1
mouvement des céréales. Je ne voudrais pas que ’on méle le probléme du |
mouvement des céréales a celui du service des voyageurs. Si vous pouveZ |
restreindre votre question au service des voyageurs, je ’autoriserai. \

|

M. Rapp: Je crois que M. Crump est disposé a me répondre.
Le PRESIDENT: Sans mentionner le mouvement des céréales.

M. CruMpP: Je crois que le Canada a atteint le stade de labandon du
transport ferroviaire en faveur de I'avion et du transport routier. Les chiffres d
Bureau fédéral de la statistique le prouvent a I’égard des distances parcourues
entre les centres urbains. Je crois que nous sommes en avance.

|
|
|
I
|
|

Le PRESIDENT: Cela répond a votre question, monsieur Rapp? Merci. Je fais
‘maintenant face a une difficulté. M. Tolmie prétend que je n’ai pas autorisé 1
témoin 4 répondre aux questions qu’il a posées cet aprés-midi. Je ne m’e!
souviens pas. Je ne voudrais pas permettre a ceux qui ont déja posé des
questions de le faire une deuxiéme fois avant que les autres membres du Comité
n’att eu l'occasion de poser les leurs. Si 'on n’a pas répondu a vos questionss

monsieur Tolmie, je m’en excuse, puisque j’ai dii me méler dans mes papiers:

M. TorLMIE: Personne n’est plus ou moins a blamer, monsieur le président:
Nous nous sommes plutét éloignés du sujet. J’ai posé trois questions a M.
Crump. Au cours des réponses, un autre membre a interrogé le témoin sur uP
autre sujet.

Le PRESIDENT: Si je suis en faute, je m’en excuse.
M. ToLMIE: Je crois que cette fois, c’est votre faute.

Le PRESIDENT: Allez-y vite, monsieur Tolmie. Aprés vous viendra M-
Ormiston.

M. ToLMmIE: Je ne crois pas que M. Crump se les rappelle. J’ai touché a
Tarticle 16, monsieur Crump, ol I’on mentionne qu’aucune preuve n’atteste d'u?
malaise économique ou social qu’aurait causé a une collectivité la diminutio?
d’un service de voyageurs. C’est 13 donner a entendre qu’aucune collectivité n'd
connu d’accroissement dans ses malaises économiques ou d’ordre social. Mais 12
question posée ne vise pas la prétention de plusieurs collectivités que plusieurs
de leurs habitants ont connu des contretemps et surtout des désappointements
facteurs plus ou moins intangibles. Je voulais relever ce point puisque, dans 1€8
généralités qu’il comporte, il ne semble pas se conformer aux faits.

J’ai de plus évoqué I'argument fort répandu a Ieffet que dans un vaste pay®
comme le nétre, & si faible densité de population, un service ferroviaire dé
voyageurs ne saurait étre rentable. Vous avez fait allusion, comme d’autres 1’ont
fait, qu’en certaines régions a forte densité du Japon, on avait eu recours a u?
service spécialisé de banlieue. J’ai & cet égard formulé la question suivante: 1€
Pacifique-Canadien, toujours a avant-garde du progrés, a-t-il songé a instituer
un tel service? Serait-il disposé a entreprendre A ces frais une étude a ce sujet’
Sinon, serait-il disposé a l’entreprendre avec d’autres, disons le gouvernemt‘:flt
fédéral? Si je ne m’abuse, on a dit que 50 p. 100 de vos actionnaires sont def
particuliers. J’ai voulu me renseigner quant au nombre des actionnaires, quant 2
leur qualité et quant a savoir qui détient les autres 50 p. 100? Mais depuis, uné
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2utre.QUestion m’est venu i U'esprit. Je voudrais savoir quel lien existe entre le
le_mln de fer Toronto-Hamilton et Buffalo et le Pacifique-Candien? On l'ex-
Ploite dans 1a région de Welland.
® (9.10 p.m.)
des M. C.RU‘MP: J e comprends que l’objet‘de la'premiér'e qugstion puisse causer
o ennuis a ce}"tams particuliers. Quant a l’artx.cle 16, je 'pre‘:tends quand méme
COI{WC}H} malaise d’ordre économique ou social ne soit intervenu dans‘ les
2lectivités concernées. Vous aviez posé une autre question? Je me souviens
Dul;ne question en particulier que vous aviez déja poseée. J e ne crois pas que l’pn
1Sse considérer que la ligne Takata prodigue un service de banlieue puis-
qWune distance de 320 milles n’entre pas dans la classe des banlieues. La densite
lee (1:3 population qui‘ a recours a ce seljvice est,élevég. Si je ne m’abuse,
oy anada compte six habitants par m}lle carre tandis que le Japon en
"Mpte 656. Méme si je n’en suis pas certain, ces chiffres sont assez exacts. J’ai
1t ce matin que la somme énorme—nous en avons la preuve devant nous
Qu’exige le prolongement des 300 milles de voie ferrée vers Takata, nommé-
’c‘;ent.1 milliard 300 millions, dépasse les ressources de quelque compagnie que
& soit. Nous sommes assurément disposés a étudier avec d’autres ce que peut
: US réserver l'avenir. Et jusqu’a quel point une telle entreprise serait a
n2‘7antage du Canada. Il incombe au Parlement de définir jusqu’a quel point
notre pays doit s’aventurer a cet égard. Si notre expérience peut vous étre utile,
neus sommes bien résolus a collaborer. Je suis assuré que le Pacifique-Canadien
Peut, Jui-méme, entreprendre seul un tel projet puisque nous n’en avons pas
38 moyens. Plus ou moins, nous sommes répartis ainsi qu’il suit: 55 p. 100 au
anada, 21 p. 100 en Grande-Bretagne et dans les autres pays britanniques, 17
P.100 aux Etats-Unis et le reste, dans les autres pays.
= _Le nombre de nos actionnaires, si ma mémoire est exacte, s’établit a
Viron 83,000, dont 46,000 sont au Canada. Les autres se répartissent grosso
T’:d‘) entre les mémes pays, dans les proportions précitées, ou peu s'en faut. Le
D qui existe entre le chemin de fer Toronto-Hamilton-Buffalo est le suivant:
:'ONEW York Central en est propriétaire dans une proportion de 73 p. 100 gt
,us le sommes, dans une proportion de 27 p. 100. Je peux me tromper, mais
Une fraction seulement. X
act M. TorLmie: Y a-t-il moyen d’améliorer le service du T-H-B, qui est atroce
Uellement dans la région de Welland?

Py M. Crump: Le principal associé, le New York Central, est responsable de
tte région et je ne vois pas comment nous pourrions le faire actuellement.

Le priisipENT: Monsieur Ormiston.

titreM' ORMISTON: Quon me permette de souligner, .monsie'ur le président, 2
de représentant d’un centre important du National-Canadien, celui de
elville, que nous avons procuré l'occasion 3 M. Crump de vanter le Paci-
ESS‘Canadien. Voici mes questions. La premiére, je la pose & M. Sinclair qui
ra nous dire s'il ne serait pas pratique de recourir au passage des trains de
%Yageurs dans certaines localités, dans I'espoir d’améliorer le service?

OieM' SincraIr: 11 en est question, monsieur.Ormis’c.on. C’est 1a un pas dans la
du progrés qui a recours a la technologie du diesel. Une telle circulation
TToviaire apportera assurément des améliorations au service. Je ne sais trop
:;:nd et comment le Pacifique-Canadien y aura recours. Les‘lo.calités que Ton
, desservir font Pobjet de négociations et nous devrons y faire face comme

S avons fait face a avénement du diesel et aux autres problémes. C'est tout
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ce que je peux vous dire en ce moment, monsieur Ormiston. Il s’agit bien ep
effet de la technologie du diesel a laquelle les compagnies et les syndicat$
devront s’acclimater.

M. OrMISTON: Ma deuxiéme question sera plus facile & répondre puisqu’elle
concerne I’horaire du Canadian. Lorsque vous avez Ihonneur d’habiter 12
Saskatchewan et que vous devez prendre le train du CP a Regina, vous étes el
droit de vous demander ce que signifie le mot «commodité». Que vous veniez dé
T’Est ou de ’Ouest, que vous montiez ou descendiez, vous le faites entre 2 h. 39
et 4 h. 30 du matin.

M. SincrLAIR: Nous avons des wagons-lits.

M. ORMISTON: Oui, j’en conviens, mais tout le monde ne voyage pas €p
wagons-lits. Le pauvre cultivateur monte en voiture tout simplement. Je sais
que I’horaire est établi en fonction de la sécurité, de I’économie et des
raccordements. J’aimerais bien savoir s’il nous faut garder le méme horaire €?
permanence ou si on ne pourrait pas I'améliorer? C’est la seule question que je
Veux poser.

M. SincLAIR: Proposez-vous qu’aux heures indiquées nous soyons au .Ma®
nitoba ou en Alberta? Sur les distances que nous avons a parcourir, il faut e
définitive que nous soyons en certains endroits a des heures qui ne conviennent
pas.

M. ToLMmIE: Devez-vous étre a Regina a trois heures du matin?

M. SiNcLAIR: Si le train n’y était pas a trois heures du matin, il serait alO‘I"s
dans une autre localité. Je crois tout de méme que les habitants de Regina et dé
la Saskatchewan sont fort habitués a passer des nuits blanches.

M™ RiIDEOUT: Monsieur le président et monsieur Crump, j’ai écouté
attentivement toute la journée, sauf durant quelques pauses, le mémoire que le
Pacifique-Canadien a présenté. Je dois préciser que je compte dans mon comte
de Westmorland, la ville de Moncton ou se situe le siége de la région df
I’Atlantique, du National-Canadien. Je sympathise de tout cceur avec ceux dW
sont désormais privés d’un service de voyageurs depuis la suppression d¥
Dominion. Mais a titre d’ancienne employée de chemin de fer, a titre de
personne qui a épousé un employé de chemin de fer, je m’inquiéte beaucoup du
sort réservé aux équipages du Dominion. Je sais le chagrin de quitter un posté
permanent, pour étre ensuite rétrogradé, placé sur «la liste de réserve» oY
devenir sans travail. Du point de vue simplement humain, je m’inquiéte du sort
de tous les employés des chemins de fer, soit du CN, soit du CP. Qu’arrivera-'t‘il
aux équipages du Dominion? Vous a-t-il été possible de leur trouver un empli’i
comme celui qu’ils détenaient? Ont-ils perdu du temps?

M. CRUMP: Je ne me serais pas imaginé que nous comptions parmi nous un®
personne qui puisse tout aussi bien connaitre les expressions propres au{‘
chemins de fer. La méme question nous a été posée par un autre service ici, 2
Ottawa, et c’est pourquoi nous pouvons vous citer des chiffres que nous avons
incidemment, communiqué au ministére du Travail. Ces chiffres ont trait a%
Dominion, de méme qu’a l'exploitation entre Montréal et Toronto et Ottawa ef
Toronto. Vous me corrigerez si je fais erreur. Le chiffre dont il s’agit est 388,
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™Mais on a eu I'impression que des centaines de personnes étaient en cause. Le

Nombre des travailleurs déplacés se chiffre par 384, cependant que 287 ont recu

un aytre emploi et 19 ont recu des offres d’emploi, selon les emplois disponibles.
dant 3 1a «liste de réserve», elle s'est accrue de 88, mais nous espérons étre en

Mesure bientot de trouver d’autres positions a ces personnes. Je I’ai mentionné ce

Matin, yn roulement de 10 p. 100 dans notre personnel nous oblige a embaucher
000 nouveaux employés par jour.

M. SincLaIr: Par année.
M™* Ripgout: Je souhaiterais qu’on puisse en embaucher 5,000 par jour.
Le prEsipENT: La journée a dii étre fort longue.

v M. Crume: Oui, surtout quand il s’agit d’embaucher 5,000 personnes. Vous

,C'es pas sans ignorer, je le constate, que tous nos syndicats tiennent a
an_Cienneté. Un jeune employé peut manquer de travail durant quelques jours,
A1 on ne tarde pas a le réembaucher.

M™ Ripeout: Je suis bien aise d’entendre votre réponse, monsieur Crump.
. Ia Suppression d’un train nous cause toujours des soucis puisqu’elle
'Ovoque une réaction en chaine et qui change les vies de plusieurs personnes,

80§ : ;
Olt par 14 perte d’'un emploi ou le déplacement. Merci.

Le prESIDENT: Monsieur Mitchell.

M. MrrcueLL: Dans les questions que je poserai au témoin, monsieur le
ident, il ne sera pas question de la demande réelle, sujet qui, 2 mon avis, a
’e’ Vidé aujourd’hui. Vous penserez que je m’aventure un peu frop et que je
m’?higne de mon comté de Sudbury. Notons cependant que cette ville est un
Point important de votre réseau.

La Suppression du Dominion m’inquiéte puisqu’elle met fin a des arrange-
n}.ents satisfaisants sur la ligne qui va de Sault-Ste-Marie a Sudbury. Vous
l,gn(’rez pas maintenant qu’il n’y a plus de correspondance pour les passagers
lm Quittent Sault-Ste-Marie ou y entrent. Le Dominion assurait. le service c.lans
* deux sens. Le train du Sault arrivait vers les 9 h. 30 du soir et assurait la
®Spondance avec le Dominion, a bord duquel les billets rouges, tout comme
ord du Cqnadian, étaient en vigueur pour se rendre soit & Montréal, soit &
Ofonto, Cette correspondance était fort utile. La méme chose se répétait le
atin y Pégard des sections de Montréal et de Toronto qui arriverait a temps
OUr assurer 1a correspondance avec le train qui partait pour Sault-Ste-Marie
q]lle Ques minutes plus tard. Ne croyez pas maintenant que je vais plaire aux
Oteliers oy aux propriétaires d’hétels par ce qui va suivre: il faut désormais
VOUaI‘I‘ét d’une nuit & Sudbury, dans un sens comme dans I'autre. Le Cana.dian,
De S le savez, arrive vers midi et la correspondance pour Sault-Ste-Marie ne

Se faire que le lendemain matin.

En se rendant vers I'Ouest, le Canadian s’arréte vers 11 heures du soir et,
Ql‘Qnouveau, la correspondance ne se fait que le lend-emain. J’espére que vous
inte 2 que je défends les intéréts de Sault-Ste-Marie car tel.le est ‘k.nen mon

-ton; de méme les intéréts de la circonscrition du premier ministre, qui
QOISme la région dont il est question. Un tel état de chose Place. les gens sur'la
entre« raide, Je peux m’imaginer les difficultés que la modxﬁ?atmn de 1"hora1re
St dnerait, Je ne parlerai pas du nombre de voyageurs qui entren}: a Sault-
d’uh arie ou qui en sortent, mais les passagers ne Jou1s§ent assurement pas
On service. Voila! M’autorisez-vous & poursuivre, monsieur?

23611—5
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® (9.20 pm.)
Le PRESIDENT: Qu’on réponde a celle-1a, tout d’abord. r
M. CruMP: Des protestations de ce genre nous sont parvenues une fois qué ,
le Dominion fiit supprimé. Mais nous avons fait enquéte et consulté les conseil’ \
municipaux. En conséquence, le 7 mars 'horaire sera modifié de fagon a assure
la correspondance.

|
M. MitcHELL: Il y a deux horaires, n’est-ce pas? ’
M. CRuMP: J’en conviens, merci. l
Le PRESIDENT: Vous avez d’autres questions a poser, monsieur Mitchell?
M. MiTcHELL: Une autre seulement.

Le PRESIDENT: Avant de poursuivre nos délibérations, je signale qu’il seré
bient6ét 10 heures moins le quart. Je veux faire part au Comité que 10 membl‘fs
encore souhaiteraient poser des questions. Il conviendrait peut-étre de détermly' ‘
ner maintenant si nous allons siéger demain matin. Depuis 9 h. 30 du matin qu?’
d&buté notre séance, 17 membres ont pris part a l'interrogatoire. Puisque
Chambre siége demain a 11 heures, nous pourrions, selon que vous en décidere?
siéger de 9 h. 30 & 11 heures du matin. M. Crump et ses délégués seront encof‘f
ici demain. Puisque la journée sera courte en raison du nombre de députés qwj
doivent visiter leur circonscription, j’aimerais savoir s’il vous convient de vO
réunir de 9 heures a 10 h. 30 demain matin?

M. HorNER (Acadia): Il n’importe guére que nous nous réunissions puisque ‘
la question ne sera pas tranchée cette semaine. Nous pourrions peut-étre not
réunir seulement la semaine prochaine. C’est une idée que j’émets, tov! ‘
simplement, monsieur le président.

’ - g : ¢

Le PRESIDENT: Je m’en rapporte au Comité a cet égard. Pourrions-nous ds

préférence siéger demain apres-midi? Si le coeur vous en dit, nous pourI’iOrl
siéger 4 compter d’une heure et demie, jusqu’a trois ou quatre heures.

M. Rock: M. Crump sera-t-il parmi nous? Je crois qu’il n’y sera pas.

Le prESIDENT: Non, mais MM. Emerson et Sinclair et les autres seront par ‘

nous. !

M. ORLIKOW: Il me semble fort juste de nous réunir demain aprés—rﬂi‘11
durant deux heures environ. Nos amis de I’autre c6té ne pourront naturellemé?
pas siéger demain matin puisqu’ils doivent assister a un caucus. Je ne crois P
qu’il conviendrait de garder parmi nous les membres de la délégation pour UI‘
séance de deux heures seulement demain aprés-midi. Je crois qu’il conviendr?
mieux de les inviter a nous revenir au début de la semaine prochaine.

Le PRESIDENT: Mais on m’apprend qu’ils consentent & revenir d.eInalﬂ
apres-midi.

M. CrRuMP: Ou au début de la semaine prochaine, selon que le Comité &
décidera. ‘
M. OrLiKOW: S’ils sont préts a revenir demain aprés-midi, alors nou:‘

g Sy 4 . i 7 3 7
devrions les accueillir, méme si je suis assuré que nous ne terminerons pas alo A
notre travail. Puisqu’ils seront ici demain apres-midi, pourquoi ne pas siége’

Le PRESIDENT: Quel est votre bon plaisir? A 1 heure ou 1 h. 30?
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. M. BeLL (St-Jean-Albert): Je crois que nous devrions siéger demain matin
&d.h, 30, travailler ferme jusqu’a 11 heures pour alors terminer notre travail,
s\quoi nous pourrions nous réunir pour quelques heures au cours de
Pres-midi et libérer ainsi les dirigeants du Pacifique-Canadien.

M. OrLIKOW: Nous pourrions siéger de 9 h. 30 a 11 heures.

4 M. Horner (Acadia): Nous ne terminerons pas notre travail demain, quoi
qu}l arrive. Demain, je voudrais étre ici et je veux assister au caucus. Cette
1quité me sera plutot difficile.

" Le pri:stpENT: Si Pun des partis tient un caucus, il faudra nécessairement
e en sorte qu’on puisse y assister.

M. Orrikow: Je propose, monsieur le président, que nous nous réunissions
aln apreés-midi de 1 h. a 4 heures.

M. HornEr (Acadia): J’appuie la proposition.
Le prispenT: M. Orlikow propose, appuyé par M. Horner (Acadia) que

no SR . 3 s 3
US nous réunissions demain apreés-midi de 1 h. a 4 heures.
Avant de passer aux voix, veut-on se prononcer sur la mesure?

e M. Rock: Je crois que tout d’abord on devrait en discuter. Je voudais que
UX de Pautre c6té nous disent a quelle heure commence le caucus?

M. Horner (Acadia): A 9 h. 30.

Le prESIDENT: Tous ceux qui sont en faveur de siéger d'une heure a quatre
res? Contre?

La motion est adoptée.

Ia

dem

hey

Ainsi, nous pouvons poursuivre nos travaux. Monsieur Mitchell.

o M: MircueLL: Une autre question, monsieur le président. Le Pacifique-
*Madien n’a pas haussé le prix des billets, particulierement ceux du Canadian.

eilaé?f rapporte que ce train ne comporte plus de voitures ordinaires. Est-ce

housM" Sincrar: Non, ce n’est pas exact. Le train ,cgmpte des voitures, npais

R D'avons plus de blllets. de tourls.tes..Le .materlel d‘e la glassi touriste,

déSuI}’lement les wagons-touristes en acier inoxidable, avait atteint lage de la

son e;uClei on I'a en conséquence relégué aux oubliettes. Mais les voitures y
» € méme que les places privées et publiques.

ay M. Mrrcugrr: Puis-je prétendre alors que le prix des billets de voitures a
Ementa?

égq M. Stveram: Si le prix des billets de voitures a augmenté? A certains
tds, oui, mais en d’autres cas, non

M. Mrrcugry: Je parle du Canadian.
Non M. Srxcram: A bord du Canadian, & certains égards, oui, et en d’autres,

M. Mrrcuerr: A certains égards, oui et non, c’est plutét singulier.

e Outefois, voi_ci_ ma derniér’e‘ question. Le Canadian, en dépit de _vos
Oujoons aux conditions atmospherlques que nous avons connues cette année, a
Dl‘éteurs eté en re’card.' Certains de vos employeg. de la région de, Sudpury
Men Ndent que les horaires ne peuvent pas se corriger en raison de l?ccrmssg-
trg . SUryenu dans le nombre .de’s arréts, Adepu15 15:1 suppression q.un train
dé COl’l_tlnental. Avez-vous une idée des arréts supplgmentaues qui incombent

"Mais au Canadian depuis la suppression du Dominion?

tOutM' ’CRUMP: Pendant que M. Sinclair fouille les statistiques, puis-je, en
ag 5 _deférence, relever une parole que vous avez dite a l'effet que le Canadian
“Wours été en retard? J’admets que nous n’avons pas trop bien réussi en

23611—53%
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janvier et février a cause du froid, mais je ne crois pas qu’il convienne d‘e
prétendre que nous sommes continuellement en retard. A vrai dire, je me suis
renseigné hier soir et le train vers I’Est était en retard de cing minuté
seulement a Ottawa. |

M. MrtcHELL: Disons, dans une proportion de 75 p. 100.

M. CrRump: Oh! non. Je me trouve a Ottawa et nous recevons tous les matin®
les rapports concernant tous les trains de voyageurs et tous les trains rapides de
marchandises. Ainsi, nous sommes en mesure de connaitre I’horaire.

Le PRESIDENT: Est-ce tout, monsieur Mitchell?

M. SincrLAR: Nous avons modifié les arréts conditionnels du Canadio®
c’est-a-dire que 16 postes d’arrét par signaux sont devenus des arréts péremp”
_ toires. I1 s’agit d’arréts que le Canadian exécutait quand on le signalait et qu’?Il

a ajoutés a ceux de I’horaire. Mais 16 postes d’arrét par signaux furent ajouté®
prolongeant ainsi I’horaire d’une heure et quinze minutes. Je dois précise®
monsieur Mitchell, que nous avons étudié I’horaire en fonction de chaque pOSt,e
d’arrét, avons simulé le trajet du train en le soumettant a la calculatrice et f&
toites les préparations nécessaires avant de modifier horaire. Aprés des étud€® |
poussées de la question et, d’aprés nos employés de I’exploitation, nous somm
assurés que le train peut rouler conformément a I’horaire, sans tenir compte
la fonte des neiges ou d’autres facteurs que M. Crump pourrait nous exposer-

M. MircHELL: Quand ces changements sont-ils intervenus, monsieur Sin
clair?

M. SiNcLAIR: Le 7 septembre 1965.

® (9.30 du soir) |

M. CrumP: On ne saurait échapper a la fonte des neiges, conditio?
atmosphérique a laquelle nous avons toujours fait face au Canada. Mais il es’ |
un aspect intéressant qui vous a peut-étre échappé, comme a tous ceux qui 2f |
connaissent pas la locomotive & vapeur. Depuis 'avénement du diesel, la 10¢0°
motive par temps froid doit s’immobiliser plus longtemps pour faire le plelf‘
d’eau, qui sert a chauffer les wagons de voyageurs. C’est 1a une difficulté. po!
faire le plein d’eau, a4 45 ou 50 degrés sous zéro lorsque le vent souffle par &,
dessous et nous rend la tache plus difficile, la locomotive a besoin d’une quanﬂt,e ‘
d’eau énorme aux fins de chauffage, facteur qui explique le délai prolor}ge',
Malheureusement, notre pays n’est pas comme la Grande-Bretagne. J’ai assl®
a la gare d’Euston 2 la remise d’une locomotive diesel qu’avait construite 'E% |
glish Electric Company. J’y avais été invité puisque ’on donnait aux locom?” |
tives des noms de navires célébres. Celle dont il s’agit allait porter le nol‘ﬂ:
d’Empress of Britain et c’est pourquoi j’étais présent au «baptéme». Une 0"
dans la cabine de la locomotive, je fus surpris d’y trouver le levier de la cuvt “
a eau. ‘

Vous vous souvenez qu’'en Angleterre les locomotives a vapeur faisaient L
plein d’eau au vol. Maintenant, on a recours au méme procédé pour remplir le
chaudiéres des locomotives diesels, opération a laquelle nous ne pouvons mér’ ‘
pas penser chez nous. C’est 12 une autre difficulté. Notre approvisionnement
eau par temps trés froid est véritablement un probléme aigu.

Le PRESIDENT: Monsieur Orlikow.

M. ORLIKOW: Je poserai ma question & 1 heure demain, monsieur £l
président, si vous m’y autorisez.

Le PpPRESIDENT: Fort bien. Nous ajournerons jusqu’a une heure demal®
apreés-midi:
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M. BrLL (St-Jean-Albert): Monsieur le président, je crois que nous
S Woniy o0y réuniv Gany T fere intentlB A8 tErRNEY nofre travail. Les
geants du CP devraient étre en mesure de le savoir.

Le prESIDENT: Oui, demain aprés-midi. Mais nos témoins sont sujets a
r :
3Ppel. Monsieur Horner?

M. Horngr (Acadia): Puisque demain nous tenterons de mettre fin a notre

ln,termgatoire, pourrait-on procurer au Comité le pourcentage des places occu-
gfée?s Sur le Canadian, disons dans les dix derniéres années, tant en hiver qu’en
M. Smvcratm: Je regrette, monsieur Horner, mais nous ne compilons pas de
S statistiques.
. M. Horngr (Acadia): Elles pourraient corroborer vos avancés et nous aider
Prouver peut-étre notre point.
M. SINCLAIR: En toute déférence, je crois injuste une telle déclaration.
M. Horner (Acadia): Je ne peux ajouter foi a vos paroles. Je ne peux

Croire que vous ne sachiez pas s’il s’agissait ou non de 80 p. }00 I’'an derniex:, ou
ge 100 p. 100 au cours de I’été, au cours de I’an dernier ou a quelle que soit la
ate,

telle

M. Sincramr: Pour combien d’années voulez-vous que je vous procure des
Matistiques au sujet du Canadian? Voulez-vous des chiffres pour les dix
“INidreg années quant aux facteurs ferroviaires et a la nature de notre lestage?
Ui vous serviraient-ils?
M. Horner (Acadia): Je ne sais pas ce que vous voulez dire par lestage. .J(::‘
therche a savoir si les wagons étaient remplis & 50 p. 100 de leur capacité
rant Phiver et & 80 ou 100 p. 100, durant I’été. On ne peut déterminer le
?Soin du Dominion en été a moins de savoir si le Canadian était ou non rempli.
st ainsj que j’entends le probléme.
SErvM-‘SINCLAIRZ Je connais le nombre de nos passagers. Ce Flhiﬁrtf? Pourratijﬂ
6 lr_a notre réponse. Mais vous nous demandez un travail extravagan =
Brpartlr ce nombre entre différents secteurs. Par exemple, prenorg <13nttl"e
p:;dOD et Winnipeg, entre Ottawa et Montréal, Aentre .Ottawa et Carleton
- Par ol devons-nous commencer? C’est une tiche gigantesque que vous
tou demandez,
say, M. Horner (Acadia): Je vous prierais de genéraliser a cet égard, sans
i O si la chose vous est possible. Au cours des derniéres années, il a été
Possible de retenir une place durant I’été a bord du Canadian, méme en vous
*enant un mois 4 avance. Ce train a da circuler a pleine capacité.

M. SINCLAIR: Je sais aussi, monsieur Horner, qu’a certains jours il n’était
q S Possible de retenir beaucoup d’autres choses, assez,souv.ent. Ce ne spnt la
Pin ,deS Points particuliers. On ne peut déterminer I’horaire en fonction de
“ldence de 1a demande de voyageurs. Personne ne le peut.
Le présment: Je crois quon devrait maintenant s’en reporter a demain,
Sleur Horner. i
o AU nom du Comité, je tiens & remercier M. Crump qui e'st demeuré parmi
big « fieDUis 9 h. 30 ce matin. La journée fut longue. :Ie sals que vous devez
ntot Prendre un repos et je vous souhaite un prompt rétablissement.

Le Comité s’ajourne jusqu’a 1 heure demain aprés-midi.
J Jusq



128 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

APPENDICE B

Résumé de Pexposé du Pacifique-Canadien i

1. L’objet principal du Pacifique-Canadien a toujours été et demeuré
toujours le transport, et il entend demeurer et progresser dans le domaine du
transport.

2. Le Comité a recu instruction d’étudier 'activité de la Compagnie relativé
au service-voyageurs et d’en faire rapport. Ce mandat comporte ’examen des
points suivants: 1
a) L’importance de la demande réelle du public pour le service-voy&
geurs;

b) Le programme actuel de la Compagnie en ce qui a trait au servicé”
voyageurs;

c¢) Les projets de la Compagnie touchant le service-voyageurs;

d) Les effets du programme et des projets de la Compagnie relative
ment au service-voyageurs.

La demande réelle pour le service-voyageurs ferroviaire

3. On entend par «demande réelle» la demande pour un service a des pﬂ,"
qui permettent d’équilibrer les frais. La Compagnie a toujours pris et contt’
nuera de prendre pour régle de répondre & la demande réelle pour le service
voyageurs. D’ailleurs, elle a souvent maintenu un service bien apres la cessatio?
de la demande réelle.

4. Dans tous les secteurs du transport, la demande est en perpétuelle évOl_u' L
tion et 'on doit y adapter le matériel, les méthodes et les services. En ce qu! 8 |
trait au transport des voyageurs au Canada, la demande est subordonnée 2 \
quatre facteurs qui motivent le choix du voyageur entre les divers modes
transport:

La commodité

Le confort

La rapidité

Le colit pour le passager.

de

(

La demande réelle favorise les modes de transport qui présentent le meille?”
agencement de ces éléments. '

|
5. La construction des chemins de fer, et particuliéerement de la 1ign®
transcontinentale, a suscité une demande réelle pour le service-voyageur [
ferroviaire et, & défaut d’autres moyens de transport satisfaisants, cette d‘ff .
mande demeura A peu prés inchangée jusqu’aux années 20, c’est-a-dire jusd“ |
la production massive d’automobiles et jusqu’a I’amélioration et 1’expansion du
réseau routier. ’

6. La Crise des années 30 freina 'expansion du voyage routier, mais e’

1939 I’établissement d’un service aérien transcontinental marquait l’avéneme?
d’une nouvelle concurrence. Ces deux modes de transport touchérent a peiné 1
demande pour le service-voyageurs ferroviaire durant cette période et tout 2° |
long de la Deuxiéme Guerre mondiale.

7. Cest apreés la guerfe que 'on commenca d’éprouver toutes les conse:
quences de la production automobile, de I'expansion routiére et de 1’amé1i'0fa.
tion des services aériens. Entre 1946 et 1955, la concurrence de la route atteig
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pé’r'llcu.liérernent les lignes locales, tandis que la concurrence aérienne entamait
Service ferroviaire transcontinental. Comme les avantages de la commodité,
U confort, de la rapidité et du colit risquaient de passer du chemin de fer au
O?Ta;lsport routier et aérien, le Pacifique-Canadien *réagit énergiquement en
rant un nouveau matériel amélioré et des services plus rapides, de méme
dWen intensifiant la promotion.
Adaptation du service-voyageurs ferroviaire du Pacifique-Canadien a l'évolution
ela demande réelle

T 1_8. Au début des gnnées ’50, la} demande r.éelle pour le service-voyageurs sur
Sel‘v}gnes locales avait cessé, mais on croyait pouvoir assurer la survivance du

ice-yoyageurs transcontinental et interurbain. Immédiatement aprés la
g}iﬁrre, on avait fait le nécessaire pour transformer et moderniser le nEla‘tériel des
étuéls-passagers.sur la ligne princi’p:ale, et ces mesu’res fgrent suivies d’'une
ains'e approfondie des types de matériel offrant plus d attral:c et plus gie confort
&t dl que des avantages sur le plan de 1.’entret1.en et de Texploitation. Cette
«C € 3_bOutlt 3 la construction du matériel d’acier inoxydable pt111se. pour 1,?
l’acna-dl.a.n” et, dans une certaine mesure, pour d’autres frans, ainsi qua
Oy‘ilglzsnlon de cinquante nouvelles locomotives-diesel destinées au service-

urs.

de 9. La mise en service du «Canadian» donna lieu a la plus vas.te campa‘gne

conpl”Omo’cion de toute histoire de l'industrie ferroviaire. Po.ur faire facg ala
a°u§rence sur sa ligne principale et ses lignes secondaires, le Pacifique-

co;;adlel.l y affecta plus de cinquante wagons-diesel offrant plus ,dg confort, de
Xi modité et de rapidité. I’achat de ces divers types de matériel-passagers
18ea un investissement de quelque $60 millions.

Yee 10. 11 en résulta une amélioration restreinte mais encourageante des
. Cettes-passagers pendant plusieurs années, mais en 1958 elles recommenacient
€chir, ainsi que l'illustre le tableau suivant:

Recettes- Indice
passagers 1954=100
(en millions)
MONEER . i L0 , TS T o g e e B G 001 100.0
LOBE 11 i oo bomn oo e s oo et St 37.5 103.9
GmEe Ter Tt (s Ak, e i sy nsasigan 2 37.8 104.7
R e dharin al. st ot iin pee) otras 38.6 106.9
R e A AR R e SRS L T 35.4 98.1
T R e R S A o7 33.2 92.0
0 e R e RS TS e S b by o i 30.5 84.5

cent l}.;n tConcurremmen‘c, I'expansion des autres modes de transport allait s’ac-

(i) le nombre des immatriculations d’automobiles privées passait de un
million et quart & cing millions:

(i) en treize ans, les dépenses pour les routes s’élevaient a plus de $10
milliards;

(iii) 3 la fin de 1963, on avait consacré $900 millions a la route transcana-
dienne (paralléle a la ligne principale du Pacifique-Canadien);

(iv) au cours de la période de treize ans terminée en 1964, les dépenses
du ministére des Transports pour les installations et service aériens
atteignaient plus de $1.1 milliard.

12. A 1a fin de 1964, plus de 90% des voyages interurbains s’effectuaient en

Voj
ture oy en avion.
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Variations des facteurs déterminant le choix d'un mode de transport:
commodité, confort, rapidité, et cotiit.

13. L’automobile privée posséde certains avantages évidents sur le chemil
de fer pour les voyages interurbains. Pour les longs trajets, la commodité des
services aériens s’est grandement améliorée. Le confort des automobiles, avions
et aérogares échappe a toute comparaison avec ce qu’il était voila quelques
années. Les voitures puissantes et les autoroutes permettent de se déplace’
d’une ville & T'autre plus rapidement que par chemin de fer. La vitesse des
avions 3 réaction leur a gagné la faveur de la plupart des voyageurs sur 1€5
longs trajets. L’automobiliste moyen ne tient compte que des déboursés d’es”
sence et opte pour la route. Pour ce qui est des services aériens, l’accroissement
de la capacité des avions et l’absence du coefficient travail élevé auquel est
assujetti le service-voyageurs ferroviaire ont permis de réduire les tarifs.

Le programme actuel de la Compagnie
en ce qui a trait au service-voyageurs

14. La demande réelle pour le service-voyageurs a considérablement dimi~
nué et dans certaines régions, particuliérement sur les lignes locales, elle @
méme cessé.

15. Sur les lignes secondaires, I’amélioration du service au moyen d€
wagons-diesel n’a pas empéché le volume de diminuer, de telle sorte qu’il 2
fally réduire graduellement la fréquence et les services, et dans certains cas 165
supprimer.

. . r b ’ r A

16. Autant qu’on se soit appliqué a évaluer les conséquences, on n’a relevé

aucun cas ou la réduction des services-voyageurs ait entravé le progres écono”
mique ou social d’une seule localité.

17. Sur la ligne principale, I’amélioration du matériel, du confort et d¢
service n’a réussi que temporairement a enrayer la tendance a la baisse, et 12
réduction des services est devenue nécessaire. On a d’abord supprimé I'un des
trois trains quotidiens, ne conservant que le «Canadian» et le «Dominion”:
L’achalandage continua de baisser dans les derniéres années 50 et le coefficien
d’utilisation du «Dominion» ne représenta qu’une fraction de sa capacité pen-
dant plusieurs années. A l'automne de 1960, cette situation nécessitait
transformation du «Dominion» en train ordinaire, n’offrant des wagons-lits €
des wagons-restaurants qu’entre certaines villes. Par la suite, on 1’a rétabli dan®
son ensemble chaque été.

18. La formule Tarifs-Epargne instituée vers la fin de 1963, a réduit
radicalement les prix et augmenté le nombre des passagers transcontinentau®
mais sans apporter de recettes supplémentaires.: Comme I’augmentation de
volume avait entrainé de nouveaux frais, I’assiette financiére ne s’en porta pas
mieux.

19. Le «Dominion» transporta un grand nombre d’estivants, dont la plupaft
profitaient de la formule Tarifs-Epargne offrant des tarifs 1nfer1eurs aux frais:
On se plaignait souvent de la vétusté du matériel, qui ne pouvait étre remplacé.

20. La vive concurrence du camion dans le domaine des messageries 2
obligé la Compagnie a reviser ses méthodes d’acheminement des messagerie®
Celles-ci, au lieu d’étre confiées au «Dominion», furent mises & bord de wagon®
détachables faisant partie de convois de fret rapldes et acheminées par la rout€
a partir des points de déchargement. On concluait en meme temps des entente®
avec le ministére des Postes pour le transport du courrier a bord des trains de
fret rapides.
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_21. Comme les fortes augmentations de salaires grevaient lourdement le
S?I‘wce transcontinental, qui comporte un coefficient travail élevé, et comme,
Qautre part, le volume restait au minimum en dépit du Tarifs-Epargne, il fallut

€ toute nécessité mettre fin & 'exploitation du «Dominion>».

d ,22. Malgré ces réductions successives des services-voyageurs, les résultats
€ Pexploitation des trains-voyageurs en 1965 furent les suivants:

Recettes $40.3 millions
Frais variables 64.2 millions
Déficit $23.9 millions

Les Tecettes n’ont méme pas absorbé les dépenses immédiates imputables au
f:rsée des frais vari_ables, telles que les salaires du personnel des trains, le

urant et ’entretien, sans tenir compte des frais variables & répartir entre
€S services passagers et fret.

B 23. Au cours des derniéres années, la majeure partie des économies
°V§nant des modifications du service ont été contrebalancées par les hausses
l?? echelles de salaire et des prix de matériel, ainsi que lillustre le tableau
1vant:
Déficit du service des trains-passagers
(en millions de dollars)

Frais
Année Recettes variables Déficit
LOB0L sprt . Do A O 63.8 91.4 217.6
10 f5) s i pate S Sttt o 1 S0 59.9 87.6 27.7
BUBDE e Foitt g, qsnbia 54.9 T 22.8
W iy S s b B o) o8 46.5 72.5 26.0
1962 Carapagnts, o hecuoes 46.6 69.7 23
10637« Ju ot ointing SO 44.5 69.2 24.7
1964, s scomennh ikities afive 44.8 70.8 26.0
o Y e S . 40.3 64.2 23.9

ol 24. A noter qu'il n’est pas fait état ici des frais ﬁ?(es impu.tables au
, - Vice-voyageurs. Un service qui ne peut absorber une partie des frais fixes de
€Xploitation d’un Chemin de fer représente un fardeau pour les usagers des’
Utres services ferroviaires ou pour le chemin de fer lui-méme.

te _25- Quand on critique les méthodes employées pour établir le prix de
;. vlent des Chemins de fer, on oublie que le prix de revient ferroviaire a fait
Objet, aprés la guerre, d’'une étude et d’une mise au point approfondies, et que
€& techniques et méthodes d’analyse de la Compagnie sont les plus modernes
€ Duisse utiliser une industrie aux prises avec un probléme de prix de revient
Mbing,
dr 26. L’expérience a démontré que I’abaissement des tarifs ne saurait résou-
poe ‘le 'probléme. Les voyageurs ne peuvelfxt §trg ~att1rés par des tarifs qui
eru{V01raient aux frais du service, et des tarifs inférieurs au prix de revient ne
Te dlent que priver d’autres modes de transport d’une activité qui serait
Otable pour eux.

ne 27. On ne peut logiquement attendre des Chemins de fer qu’ils maintien-
Nt un service sans clientéle au seul titre de reléve en cas de besoin.

L ”
£ Projets touchant le service-voyageurs

28. Selon toute apparence, le «Canadian» devrait rester en service de
breuses années encore. La Commission examine présentement certaines



132 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 3 mars 1966

réductions projetées. D’autres sont & ’étude au sein de la Compagnie. Il semble
que le service interurbain continuera entre Montréal et Ottawa, Montréal et
Québec, Montréal et St-Jean, N.-B. Apparemment, le service de banlieue Mon-
tréal-Lakeshore sera maintenu.

By

29. Il pourra devenir nécessaire de modifier de temps & autre ces services
et les tarifs qui s’y rattachent, mais ces modifications restent subordonnées 2
T’évolution de la demande réelle ainsi qu’a celle des frais de main-d’ceuvre et de
matériel. Les tarifs en vigueur dans de nombreuses régions sont actuellement
inférieurs aux tarifs standards estimés justes et raisonnables par la Commis-
sion, qui les a approuvés.

- 30. La disponibilité du matériel-voyageurs et des locomotives est un facteur
important a considérer pour l'avenir. Des wagons désuets qui ne sont plus
agréés du public doivent étre retirés du service, et 'on n’a aucune raison
d’acheter du nouveau matériel coliteux, ni de réaffecter des locomitives du
servica-fret au service-voyageurs alors que les exigences du fret sont trés
pressantes.

31. Tout semble indiquer que, dans ’avenir, la concurrence aérienne, pour
les liaisons transcontinentales et interurbaines, ira s’accentuant. De nouveau¥*
types de services-voyageurs ferroviaires sont 3 l'essai aux Etats-Unis et aut
Japon, mais ces expériences se déroulent dans des régions ot la densité de 12
population dépasse de beaucoup celle qu’on pourrait prévoir pour le Canada. On
a suggéré de faire des essais semblables entre Montréal et Toronto. LeS
déboursés qu’ils représentent sont d’un tel ordre que seuls les pouvoirs publics
peuvent les financer.

Les effets du programme actuel et des projets sur le public voyageur.

32. Prétendre que la Compagnie a délibérément détérioré ses trains-passa-
gers pour écarter les voyageurs et supprimer le service est absolument sans
fondement. Elle a maintenu des trains-passagers bien équipés et presque sans
usagers pendant de longues périodes, et elle n’a réduit le service que lorsqu’ellé
avait la preuve indiscutable de la cessation de la demande réelle. La regle
consistant & fournir un service-voyageurs suffisant 12 ol la demande réelle 1€

justifie ne peut certainement pas aller & I’encontre de Pintérét du publi¢
voyageur.

Les effets sur le personnel de la Compagnie

33. Quand il est nécessaire de réduite le nombre des employés affectés at
service-voyageurs, les employés en cause se prévalent en général de leur
ancienneté pour étre permutés dans d’autres secteurs. Cela vaut jusqu’au¥
employés récemment entrés au service de la Compagnie, que celle-ci s’efforce
d’employer ailleurs, aidée en cela par le roulement du personnel et pa¥
T’expansion rapide de ses autres services.

Les effets sur la population canadienne

34. I1 importe de souligner que les dispositions de la Compagnie touchant le
service-voyageurs sont parfaitement conformes aux intéréts supérieurs de la
population du Canada et aux obligations de la Compagnie envers elle.
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35. Aux termes du contrat de 1880, la Compagnie devait «...ensuite et a
berpétuité entretenir, exploiter et mettre en opération, d’'une maniére efficace, le
Chemin de fer Canadien du Pacifique». Pour étre efiicace, la Compagnie doit
Sadapter aux exigences changeantes du trafic; ce n’est pas de T’efficacité que de
continuer I'exploitation de trains-passagers quand il n’est plus possible d’obtenir
“_ne clientéle A des tarifs qui correspondent & la valeur du service, et en agir
alnsi, ce serait desservir le public.

36. Antérieurement au contrat de 1880, le Gouvernement s’était efforcé en
Vain d’honorer l’engagement qu'il avait pris envers la Colombie-Britannique de
*éaliser un chemin de fer transcontinental. Comme la Colombie-Britannique
Menacait de se retirer de la Confédération & cause de linsuccés de ces
tex'1'Catives, le Gouvernement en vint a persuader un syndicat d’assumer la
esponsabilité de I’entreprise moyennant $25 millions et 25 millions d’acres
p’rélevés sur les terres de la Couronne, qui devaient servir a la construction, a
lachévement et a exploitation du chemin de fer.

37. Le colit de la construction dépassa de beaucoup le subside en especes et
Comme les terres n’avaient guére de valeur immédiate, certains administrateurs
durent fournir des garanties personnelles pour de fortes sommes afin d’empé-
_Qher Pavortement de Ientreprise. Quelque 6,800,000 acres de terre ne furent
Jamais remises a la Compagnie, mais les céda au gouvernement en 1886 a raison
de $1.50 I'acre pour rembourser un emprunt. La Compagnie consacra des
S‘?mmes considérables & la colonisation, a ’établissement des populations et a
irrigation du sol, toutes améliorations dont le pays a grandement bénéficié.

38. La Compagnie a honoré et continuera d’honorer pleinement ses obliga-
tions envers la population du Canada. Un bon service de transport est essentiel a
Péconomie du pays et nulle compagnie dans aucun autre pays du monde n’a
Sf:ltisfait la demande pour le transport ferroviaire plus efficacement que le Pa-
Qfique-Canadien au Canada.

La Commission des Transports du Canada

39. La suffisance et la convenance du service-voyageurs assuré par la
Compagnie sont soumises a la réglementation de la Commission des Transports
du Canada, un organisme composé de membres choisis avec le plus grand soin et
€xtrémement compétants, assistés d’un personnel de spécialistes dans les divers
se’Cteurs du transport. Bien que la Commission rende souvent des décisions

&favorables aux Chemins de fer, le Pacifique-Canadien reconnait volontiers
QUW'un tel organisme est un actif pour le Canada. Fondées sur un examen
ijlppl"ofondi et objectif de chaque réclamation et sur des conclusions solidement
etayées, les décisions de la Commission commandent I’attention et le respect.

Lq Commission royale MacPherson sur le transport

; 40. La Commission MacPherson a fait une étude poussée de I'évolution de
4 demande pour le service-voyageurs. Les membres de la Commission repré-
Séntajent tout le Canada.

41. Parmi les témoins invités a paraitre devant la Commission pour y faire
e,ntendre le point de vue des provinces de l’Ouest, on reléeve les noms de
onorable Duff Roblin, premier ministre du Manitoba, de M. Hu Harries, doyen
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de la Faculté de Commerce de 1'Université d’Alberta, de M. Ernest W. Williams,
fils, professeur a I'Université Columbia, représentant le Manitoba et I’Alberta, et
de M. W. Hughes, président du département des Transports, rattaché a la Faculté
de Commerce de 1’Université de Colombie-Britannique, représentant cette
derniére province. Les opinions exprimées par ces témoins distingués concor-
daient toutes étroitement avec les vues et la ligne de conduite du Canadien-
Pacifique.

42. Dans ses conclusions, la Commission royale elle-méme reléve guére de
raisons d’ordre social et encore moins d’ordre économique en faveur du maintien
en permanence de services-voyageurs ferroviaires 14 ol le public a déja
manifesté sa préférence pour d’autres modes de transport, et elle est d’avis qu’il
est urgent de corriger de telles anomalies dans 'intérét public afin d’alléger le
fardeau occasionné par une mauvaise répartition des ressources-de transport.

Le Conseil économique du Canada

43. En sa qualité de société canadienne, le Pacifique-Canadien a la responsa-
bilité ¥e contribuer a ’'utilisation la plus efficace et la plus économique possible
des ressources humaines et financiéres du pays, afin d’accroitre la productivité
et d’assurer le transport au plus bas prix possible. Le Conseil économique du
Canada a récemment souligné la nécessité d’accroitre la productivité et
Tefficacité, et son président, M. J. J. Deutsch I’a affirmé en parlant de Iindustrie
du transport.

44. L’honorable ministre des Transports, parlant & la Chambre des com-
munes le 15 février 1966, insistait sur 'importance d’un transport efficace pour
le Canada, afin que nos produits puissent étre acheminés vers les marchés
étrangers a un colt raisonnable. Cela signifie, a-t-il dit, que si des services font
double emploi, ils doivent étre supprimés. Le transport ne peut étre défrayé que
par les usagers ou les contribuables; il n’existe pas d’alternative.

45. Le maintien de service-voyageurs qui n’ont plus de clientéle ou le
détournement des usagers d’autres modes de transport au moyen de tarifs trop
bas constituent une mauvaise répartition des ressources de transport et vont 2
Pencontre des intéréts de la population canadienne. Si le Pacifique-Canadien
n’avait pas adapté son service-voyageurs a la demande réelle, il aurait failli 2
ses obligations et & ses responsabilités a 1’égard de la population du Canada.

46. Les régles et pratiques du Pacifique-Canadien a4 ce sujet ont été
sanctionnées par des décisions de la Commission des Transports et
de deux autres organismes, dont le but premier est de protéger les
intéréts du public, la Commission royale MacPherson et le Conseil économique
du Canada. Comment croire que ces trois organismes, de méme que les autres
groupes de spécialistes qui ont exprimé leurs vues, se soient fourvoyés dans leur
évaluation des exigences du Canada en matiére de transport?




[
1 ' [ o
i o ¢
¥
{
‘("‘.
) 1
i
./ 4
L3
\
ae
v
¢
s »
| v SR |
1 " 1
}
4 i
w K L
J A y 2 b
"
1
r, o v g
L » ol
e Lt
Come 180" KRy e e e
- o AR
) ) !
" e b
‘ A 1
) o v
. X e P
A - U 0
sy, Al AT o S )
' ;
e o o ey '—II.
¢
T g g
i/
J
i
5 N
i
Vgt e, O
f = it y
- ol N
- o ¢
. -
& &
i " F
iy i 5 v,
R
45
R
.
~ b : - "
{2 LSO
i X - . s i
3 i ,')
o
g
| B
M P ’
- : '
2
. ~a¥
3 =l !
1 : w Y 4L o v W



ik A e
BARIINTT

@, UG Raitis

puble, s Commission

Camimesit

s 2 sndTne-tue ek

sy 4:




CHAMBRE DES COMMUNSS
Premiére session de la vingt-sepollive idgislatore
' ek 1366 b

pm@mna‘

e
slmkaannxhqd uki Oir_

Bion do h m&uzxm &a,,moﬂmia{
nar t le animgm mt B Ta;ﬁ'ﬁﬂ




RAPPORT OFFICIEL DES PROCES-
VERBAUX ET TEMOIGNAGES

La présente édition contient les délibérations
en francais et/ou une traduction francaise de
Panglais.

Le public peut se procurer des exemplaires ou
des séries complétes en s’abonnant auprés de
I'Imprimeur de la Reine. Le prix varie selon le
Comité.

Le greffier de la Chambre,
LEON-]J. RAYMOND.




CHAMBRE DES COMMUNES
Premiére session de la vingt-septiéme législature
1966

COMITE PERMANENT
DES

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

Président: M. JOSEPH MACALUSO

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule 3

SEANCE DU VENDREDI 4 MARS 1966

Concernant

La question de la suffisance du programme actuel et des projets futurs
Concernant le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-Canadien.

TEMOINS:

Dy Pacifiqgue-Canadien: MM. R. A. Emerson, président et agent exécutif
en chef, I. D. Sinclair, vice-président, membre du conseil d’adminis-
tration et du comité exécutif.

ROGER DUHAMEL, M.R.S.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1966

23613—1



COMITE PERMANENT

DES

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

Président: M. Joseph Macaluso

Vice-président: M. Gustave Blouin

Allmand

Andras

Bell (Saint-Jean-Albert)
Byrne

Cantelon

Carter

Deachman

Fawcett

et Messieurs

Honey

Horner (Acadia)
Lessard
McIntosh
Mitchell

Olson

Orlikow
Ormiston

(Quorum 13)

Pascoe

Rapp

Rideout (M™°)
Rock

Sherman
Southam
Tolmie—25.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.




PROCES-VERBAL

VENDREDI 4 mars 1966

(%)

Le Comité permanent des transports et communications se réunit aujour-
@hui & 1 h. 05 de l'aprés-midi, sous la présidence de M. Macaluso.

Présents: M™ Rideout et MM. Allmand, Andras, Bell (Saint-Jean-Albert),
Byrne, Cantelon, Carter, Fawcett, Honey, Horner (Acadia), Lessard, Macaluso,
MCIntosh, Mitchell, Olson, Orlikow, Ormiston, Pascoe, Rapp, Rock, Sherman,
Southam, Tolmie. (23)

Aussi présents: L’honorable John Turner, ministre sans portefeuillie, et
MM. Emard, Harkness et Hees. (4)

Egalement présents: Du chemin de fer Pacifique-Canadien, M. R. A.
merson, président et agent exécutif en chef, et M. I. D. Sinclair, vice-prési-
dent, membre du conseil d’administration et membre du comité exécutif.

Le Comité reprend I’examen de la question de la suffisance du programme
aCtlfel et des projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du
acifique-Canadien.

Le président présente M. R. A. Emerson.

! Avant de passer a linterrogatoire des témoins, le Comité souligne la
Necessité de poursuivre ses séances la semaine prochaine et convient de siéger
€ 9h. 30 du matin a 1h. de I’aprés-midi le mardi 8 mars, si la Chambre y

Consent,
Sur la proposition de M. Olson, appuyé par M. Fawcett:

Il est résolu a Punanimité: Que le Comité demande I’autorisation de siéger
Pendant les séances de la Chambre, 'autorisation ne portant que sur la seule
Journée du mardi 8 mars 1966.

MM. Emerson et Sinclair sont appelés et interrogés.
A 3h. de 'aprés-midi, le Comité léve la séance.

' A 3h. 05, le nombre des députés présents n’étant pas suffisant et la tenue
d}ln scrutin étant prévu a la Chambre, le président annonce que le Comité se
Teunira de nouveau a 9h. 30 du matin, le mardi 8 mars 1966.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.
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TEMOIGNAGES
VENDREDI 4 mars 1966
¢ (1.10 p.m.)

Le PRESIDENT: Messieurs, il y a quorum.

Qu’on me permette de présenter aux membres du Comité les témoins que
nous avons ici cet aprés-midi, soit M. R. A. Emerson, du Pacifique-Canadien, de
Nouveau M. I. D. Sinclair, ainsi que d’autres représentants du Pacifique-
Canadien.

Le Pacifique-Canadien a eu I’amabilité de nous fournir les cartes qui vous
°nft été distribuées; le parcours des voies ferrées y est indiqué en rouge avec
Pois blane, le blanc marque les routes aériennes et, sur le littoral de l’est, les

gnes rouges solides indiquent les routes maritimes.

Je tiens a en remercier M. Emerson et M. Sinclair.

"\ M. BrrLL (Saint-Jean-Albert): Puisque c’est moi qui ai soulevé ce point,
Jaimerais quand méme qu’on pende a un mur de la salle une carte géographi-
que montrant les lignes de chemins de fer du Pacifique et du National-
Canadien,

Le prESIDENT: Nous allons demander au ministére des Transports de s’en
OcCcuper,

M. Bern (Saint-Jean-Albert): Ces cartes-ci vont nous aider mais les
Contrastes n’y sont pas assez saisissants.

Le prESIDENT: Le ministére des Transports s’en occupe en ce moment,
Monsieur Bell.
Avant de nous mettre au travail et pour ne pas attendre qu’il soit prés de
h., jaimerais que nous parlions maintenant de nos séances de la semaine
D,rochaine. Evidemment, il faudrait savoir d’abord si nous terminerons aujour-
hui notre interrogatoire des représentants du Pacifique-Canadien. Jusqu’ici
hous n’ayons pressenti aucun autre groupe. Il nous faudra communiquer avec
des Syndicats et avec des maires.
) Je voudrais demander au comité s'il estime que nous devrions siéger mardi.
1 aucune délégation n’est préte a se présenter ce jour-13, il pourra y avoir
Teunion du sous-comité lundi. Peut-étre vaudrait-il mieux convoquer le sous-
fomité pour lundi afin qu’il détermine le programme de nos séances pour le
Teste de la semaine.

M. Ouson: Il vaut peut-étre mieux que je vous dise dés maintenant que,
Pour ma part, je suis bien convaincu que nous ne terminerons pas aujourd’hui
Dotre interrogatoire des représentants du Pacifique-Canadien.

Le prESIDENT: Merci bien. Je sais maintenant & quoi m’en tenir. Devrions-
ous dans ce cas nous réunir lundi aprées-midi ou mardi?

Des vorx: Mardi.
Le prESIDENT: Mardi matin de 9h. 30 & 1h.? Cela vous convient, messieurs?

(Le Comité est d’accord.)

137
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Quelqu’un voudrait-il présenter une motion pour demander a la Chambre
la permission de siéger mardi prochain?

M. OLsoN: Je propose cette motion, monsieur le président.
M. FAwWCETT: J’appuie la motion.

Le PRESIDENT: J’ai bien l'impression qu’il nous faudra établir notre pro-
gramme au jour le jour.

M. BELL (Saint-Jean-Albert): Nous allons nous efforcer de libérer aujour-
d’hui les représentants du Pacifique-Canadien, n’est-ce-pas?

Le PRESIDENT: Nous allons essayer mais, aprés ce qu’ont dit M. Olson
aujourd’hui et M. Orlikow hier soir, nous n’aurons pas terminé a 4h.

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): Y-a-t-il possibilité que nous siégions jusqu'a
6h. aujourd’hui?

Le PRESIDENT: Certains membres du Comité cherchent 3 compléter leurs
arrangements de voyage pour aujourd’hui.

M. BELL (Saint-Jean-Albert): Ils sont braves ceux-la car, d’aprés les
journaux, il y aura vote a la Chambre.

M. OLsoN: Quant 4 moi, monsieur le président, je suis prét a rester i€
jusqu’a minuit mais je suis stir que cela suffirait & peine; n’oublions pas queé
nous n’avons pas eu de détails sur les colits d’exploitation et sur divers autres
points qui nous intéressent.

Le PRESIDENT: Je m’en rends compte; c’est pourquoi j’ai dit & M. Bell que je
devrais m’en tenir 3 notre premiére motion qui prévoit I’ajournement pour 4h.
Les représentants du Pacifique-Canadien ont dit que 9h. 30 mardi matin leur
conviendrait.

Est-ce entendu?

M. McInTosH: Est-il convenu qu’il n’y aura pas de questions supplémentai~
res?

Le PRESIDENT: Oui, étant donné que beaucoup de députés veulent interroger

les témoins, s’il arrive que quelqu’un qui a déja eu son tour veuille les
interroger aprés qu’un autre député a déja amorcé une série de questions, il lul
faudra attendre que son tour revienne.
: Au moment de I'ajournement hier soir, M. Sinclair n’avait pas terminé s2
réponse a une certaine question. Voulez-vous terminer cette réponse, monsieur
Sinclair, avant que je passe la parole & M. Orlikow, qui sera le premier a vous$
interroger?

M. I. D. SiNcLAIR, C.R., (vice-président, membre du conseil d’administration
et membre du sous-comité exécutif du Pacifique-Canadien): Oui, la questiol
portait sur les facteurs de charge du Canadian.

A la page 71 du jugement de la Commission, on donne, pour divers
secteurs, les facteurs de charge pour juillet 1965 et novembre 1964, soit 1_3
période de pointe de la saison d’été et un mois représentatif de 1’hiver. Il seraif
peut-étre bon de les consigner au compte rendu.

Juillet 1965. .. :c-siswas Sudbury vers l'ouest 80 p. 100
Winnipeg vers 1’ouest 78 p. 100
Ouest jusqu’a Vancouver 71 p. 100
Vancouver vers lest 71 p. 100
Calgary vers l'est 81 p. 100

Winnipeg vers l'est 78 p. 100




4 mars 1966 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 139

Novembre 1964 ........ Sudbury vers l’ouest 56 p. 100
Winnipeg vers I'ouest 56 p. 100
Ouest jusqu’a Vancouver 48 p. 100
Vancouver vers l’est 42 p. 100
Calgary vers l’est 53 p. 100
Winnipeg vers l’est 56 p. 100

Ces données ne couvrent pas la période entiére de dix années que mentionnait
M. Horner mais j'espére qu’elles seront quand méme utiles en ce qu’elles
représentent les renseignements les plus récents que nous ayons.

Elles révélent, en fait, que méme durant les mois les plus chargés, il reste
de I'espace, beaucoup d’espace méme, sur tous les secteurs, a bord du Canadian.
Durant les mois d’hiver, le facteur de charge est d’environ 50 p. 100; 1’été, il va
de 71 a 80 p. 100.

Si cela vous va, je demanderais que ce petit tableau qui figure a la page 71
du jugement rendu par la Commission dans la cause du Dominion, le 7 janvier
1966, soit versé au compte rendu.

® (1.20 p.m.)
Le prRESIDENT: Monsieur Orlikow.

M. OrrLikow: Je commence par féliciter la Pacifique-Canadien de son
Mémoire et par remercier M. Crump et M. Sinclair des réponses qu’ils ont
fournies & nos questions hier. Je comprends trés bien pourquoi, tout comme M.
Emerson et d’autres représentants qui sont ici déja, ils ont atteint le sommet de
la hiérarchie au Pacifique-Canadien et pourquoi ils sont si bien rémunérés.

Je suis heureux, monsieur le président, que le Pacifique-Canadien, dans son
mémoire, aux pages 26 et 27, ait traité du contrat initial conclu entre la
COmpagnie et le gouvernement du Canada non seulement parce que cela nous
fournit T'occasion de débattre ces questions mais parce que, sans ce retour en
arriére, il ne nous serait pas possible, je pense, d’en venir a des conclusions sur
l*} Suppression d’un train en particulier. Il nous faut envisager I’exploitation du
Teseau pris en bloc et examiner ses rapports avec la population et avec le
8ouvernement du Canada.

J’avais presque les larmes aux yeux hier, monsieur le président, lorsque M.
Sinclair nous a rappelé comment les premiers propriétaires du Pacifique-
Canadien avaient d(i en quelque sorte mettre leurs bijoux en gage pour pouvoir
Mener Jeur ceuvre a bien. Il a parlé du contrat qui a été conclu, disant qu’on
avait remis aux initiateurs du Pacifique-Canadien 25 millions d’acres de terre et
25 millions de dollars. A la page 27, on nous dit que ces terres ne valaient guére
Plus de $1.50 I’acre.

Je m’adresse ici & M. Sinclair. Dans son mémoire, il parle de 25 millions
Q’acres. Dans la publication «Compagnie de chemin de fer du Pacifique-
Canadien—1923-1964», du Comité des finances et des transports publics du
B}lreau fédéral de la statistique, on donne, au tableau n° 3, les concessions
Cedées 3 cette compagnie. Voici les chiffres: 32,800,000 acres du gouvernement
fédéral et 11,114,000 acres des gouvernements provinciaux.

M. Sinclair pourrait peut-étre nous éclairer la-dessus; avant que nous
abordions I'étude de ces questions, il faut que nous sachions a quoi nous en
tenir
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M. Sincrair: Le titre de ce document indique qu’il s’agit du Pacifique-
Canadien et des autres compagnies qui lui sont maintenant intégrées. Autre=
ment dit, le gouvernement fédéral et les provinces ont versé des subventions
pour aider les compagnies de chemin de fer. Plus tard, ces compagnies ont été
absorbées par le Pacifique-Canadien, soit par cession a bail soit par achat de
leur capital-actions. Voila pourquoi la rubrique n’est pas intitulée, comme le dit
M. Orlikow, «Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien», mais bien
«Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien et autres compagnies
maintenant intégrées. ..»

M. Orrigow: Est-il juste de dire dans ce cas que plus de 44 millions d’acres
ont effectivement été concédées?

M. SincrAIR: Non, parce qu’un certain nombre de ces compagnies, avant
d’étre absorbées par le Pacifique-Canadien, s’étaient départies d’une part appré-
ciable des terres concédées. C’est ce qui explique le libellé de cette rubrique:
Evidemment, certaines des compagnies absorbées étaient propriétaires de con-
cessions qui ont été rattachées au complexe du Pacifique-Canadien.

M. ORLIRKOW: Je voudrais demander a2 M. Sinclair s’il n’est pas vrai que 12
compagnie a qui ces terres étaient concédées obtenait en méme temps non
seulement les droits de surface mais aussi le droit de propriété a ’égard de 1a
totalité des mines, minéraux, pétrole et gaz du sous-sol.

M. SiNcLAIR: Oui, en effet. Mais le titre donnait droit «aux terres et a tous
les minéraux qu’elles pourraient renfermer, a I'exclusion . . .», je dis bien, «@
Texclusion», dans certains cas, de minéraux déterminés, suivant ce que prescri-
vait la concession, c’est-a-dire le document juridique. En principe, les métauX
précieux étaient exclus dans tous les cas. Ils étaient exclus dans tous les cas, b
d’autres ressources ’étaient aussi.

Le fait est,—ici encore il faut remonter en arriére,—que lorsque le Paci~
fique-Canadien a absorbé ces autres chemins de fer, quand il les a achetés, il @
payé le prix que valaient ces terres quand elles ont été concédées aux premiers
propriétaires. C’est pourquoi cette statistique ne se préte pas tout a fait a I'usage
que vous voulez en faire.

M. OrLIKOW: Je voudrais passer pour un instant . . .

M. SincrLAiR: Puis-je ajouter une observation qui pourra peut-étre vous
éclairer, monsieur Orlikow? A 1’égard de ces concessions, qu’elles aient été faites
au Pacifique-Canadien, & des entreprises de colonisation ou & des colons indivi=
duels, la ligne de conduite du gouvernement consistait & accorder les mémes
droits de propriété dans tous les cas; les titres obtenus par le Pacifique-
Canadien, ne différaient donc pas de ceux qui ont pu étre accordés a ’ancétre de
quelgu’un qui pourrait fort bien se trouver ici dans cette salle cet aprés-midi.

M. OrLIKOW: Je ne le conteste pas.

Monsieur le président, dans le mémoire du Pacifique-Canadien, on fait
mention d’une subvention initiale de 25 millions de dollars.

A la page 13 du mémoire soumis a la Commission par 1’As-
sociation des dirigeants de syndicats de cheminots canadiens, on déclaré
qu’au 31 décembre 1964, le gouvernement fédéral avait versé $106,280,000 au
Pacifique-Canadien sous forme de subventions en espéces et dépenses pour fins
de construction. En voici une ventilation: gouvernement fédéral, $88,437,000;
gouvernements provinciaux, $12,582,000; gouvernements municipaux, $5,261,~
000, soit plus de 106 millions en tout.

Que pensez-vous de ces chiffres, monsieur Sinclair?
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M. Sincrair: Encore une fois, monsieur Orlikow, monsieur le président et
essieurs les membres du Comité, le tableau indique clairement qu’il s’agit du
acifique-Canadien et des autres compagnies qui lui sont maintenant intégrées.
Mais je répéte que les sommes qui avaient été versées a ces autres compagnies
avaient été soit dépensées soit perdues au moment ou le Pacifique-Canadien, a
absorbé ou acheté ces autres entreprises. Au moment de leur acquistion par le
Pacifique-Canadien, plusieurs de ces compagnies étaient dans une situation
Précaire ou acculées a la faillite. Par conséquent, vous ne pouvez pas utiliser ces
Fhiffres, parce qu’ils sont donnés en bloc. Encore une fois, c’est un élément dont
il faut tenir compte.

M. Orrikow: Hier, monsieur Sinclair, M. Crump nous a dit que le Paci-
fique-Canadien a été pendant longtemps, et est encore, un des plus gros
Contribuables du Canada. Je ne le conteste pas. N’est pas vrai, cependant,
qp’au cours des années, les Pacifique-Canadien a pu conclure des accords avec
divers gouvernements,—je pense ici aux gouvernements municipaux—en vertu
geSQHels il était libéré de tout impodt ou profitait de taux sensiblement inférieurs
dceux qu’on exigeait des autres contribuables?

Ce n’est pas que mes horizons soient limités, monsieur Sinclair, mais,
haturellement, je connais mieux ma propre ville. . .

M. SincLAIR: Je la connais passablement bien moi aussi, monsieur Orlikow.

(1.30 de I’aprés-midi)
M. Orrikow: Environ 200 contribuables—je parle ici de mémoire—vers les
années 1870 ont adopté un réglement municipal exemptant & perpétuité le
acifique-Canadien de tout impét local. Il a fallu bien des années pour changer
Cela; en réalité, je crois que ce m'est qu’a la derniére session de l’assemblée
1€fgislative du Manitoba, ’an dernier, qu’on a finalement adopté une mesure
législative prévoyant qu’a partir d’une certaine date plus ou moins éloignée
€ Pacifique-Canadien paiera les imp6ts réguliers a I’égard de ses propriétés de
innipeg,
N’est-il pas vrai que des accords en ce sens ont été conclus non seulement
avec Winnipeg mais avec beaucoup d’autres cités et villes du Canada?

1 M. SincraIrR: Je ne voudrais pas vous donner l'impression, messieurs, que
Je cherche la petite béte mais je crois que M. Orlikow se doit d’exposer les faits
avec circonspection.

Voici ce qui s’est passé en ce qui concerne Winnipeg. La ligne principale du
acifique-Canadien devait passer par Selkirk, a vingt milles au nord de
_innipeg. La population de Winnipeg, se rendant compte que Ila
8ne principale de transport ne toucherait pas leur ville, ont de-

Mandé 3 la compagnie de modifier le parcours qui passait par Selkirk pour le
faire passer plutét par Winnipeg, pour le continuer de la vers ’ouest au lieu de
Couper directement vers Portage-la-Prairie. Des négociations ont donc eu lieu
fhtre les représentants élus de Winnipeg et le Pacifique-Canadien. Il a été
ci(_m’venu que les terres de la compagnie a Winnipeg seraient exemptes de
llmpc')t pourvu que la compagnie s’engage, entre autres choses, a construire une
8are de voyageurs, a établir & Winnipeg ses principaux ateliers dans la région et
aménager des parcs a bestiaux.

Vers 1949, le conseil de ville de Winnipeg a donné, instruction a ses avocats
de contester 'accord de 1883 ou 1884,—j’oublie la date exacte. La cause a été
fntendye par la Cour du bane du Roi du Manitoba, par la Cour d’appel du

?nitoba, par la Cour supréeme du Canada et par le Conseil privé. L’accord
3 été confirmé par tous ces tribunaux.
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Par la suite, la compagnie a d’elle-méme convenu de verser $250,000 par
année a la ville de Winnipeg pendant une période de dix ans. C’est ce qu’elle @
fait jusqu’a 1964. Puis, sous l’égide du gouvernement de la province du
Manitoba, des négociations ont été amorcées 1’an dernier entre la ville et 1a
compagnie; comme vous P'avez dit, elles ont abouti a cette loi de 1I’Assemblée
législative, laquelle, soit dit en passant, avait approuvé déja par statut T’accord
conclu en 1883 ou 1884 entre le conseil municipal de Winnipeg et le Pacifique-
Canadien. C’est ce qui explique que la province et le gouvernement du
Manitoba aient été intéressés a I’accord.

En conséquence, pour remplacer la somme que nous avions convenu dé
verser chaque année, la compagnie a accepté de s’acheminer graduellement, at
cours d’une période d’années, vers le paiement intégral de la taxe A ’égard de
ses propriétés.

Voila ce qui s’est passé 2 Winnipeg. Vous avez demandé si des accords
analogues ont été conclus avec de trés nombreuses municipalités. La réponse
est non.

M. OrLIKOW: Evidemment, je ne mets pas en doute les affirmations de M.
Sinclair. Je n’ai jamais eu la moindre intention de les contester. Tout ce qué
j’ai voulu dire c’est que la population du Canada a été trés généreuse envers le
Pacifique-Canadien.

N’est-il pas vrai qu’une sorte d’entente spéciale a été conclue avec la vill.e
de Toronto au sujet des imp6ts locaux pour 1’hétel Royal-York? Ou se peut-l1
que le Pacifique-Canadien ne paie pas d’imp6ts du tout?

M. Sincrair: Non, c’est tout A fait inexact, monsieur Orlikow. Avant qu’oB
entreprenne la construction du Royal-York, pour essayer de stimuler I’aména-
gement d’installations plus vastes que celles que le constructeur était disposé a
envisager,—n’oubliez pas que le Royal-York a compté dés le début 1,200
chambres,—un accord a été conclu, ce qui était du reste chose courante sur 1.e
plan municipal & I’époque, en vue d’une évaluation fixe. Cette évaluation était
valable pour plusieurs années. Mais ici encore, en somme, des pourparlers ont
eu lieu entre la ville et la compagnie et I’évaluation actuelle est la méme qué
celle de n’'importe quel autre hotel.

Ce sont 13, monsieur Orlikow et messieurs les membres du comité, des
ententes précises conclues par la population; ¢’est une chose assez courante. Par
exemple, on accorde des exemptions de taxes 3 des entreprises pour qu’elles
établissent une usine dans une ville ou dans une municipalité en particulier, o4
encore le gouvernement fédéral accorde certains dégrévements a ’égard d’opé-
rations de forage a la recherche de pétrole dans les iles de I’Arctique. Cela s€
retrouve dans nos lois actuelles. Plusieurs de ces concessions agissent comme uft
stimulant. On prévoit, par exemple, un amortissement rapide, ou encore la 10!
de P'impo6t sur le revenu comporte des dispositions spéciales a 1’égard deﬁ
recherches. C’est une facon moderne d’arriver a des résultats qu’on recherchait
par d’autres moyens il y a quelques années. Mais je n’y vois rien d’inusité; cel?
se fait encore.

M. OrrLikow: Je ne dis pas que cest inusité; je voulais simplement
signaler que le Pacifique-Canadien a...—je ne critique pas les dirigeants dé
cette compagnie ni ceux d’aucune autre entreprise qui agissent dans l'intérét dé
leurs actionnaires mais je ne suis pas sfir que cet intérét coincide nécessairé
ment dans tous les cas avec 'intérét de I’ensemble de la population. C’est tout
ce que j’ai cherché a démontrer jusqu’ici.

M. SiNcLAIR: Il ne s’'agit pas de Iintérét des actionnaires; il s’agit de deu¥®
partis qui tendent tous deux vers un méme but et qui en viennent a un accord-
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Ceh‘ veut dire que les deux en profiteront, autrement un accord ne serait pas
Possible. Tout le monde sait que pour qu’on en vienne & un accord il faut que
les deux partis s’entendent.

M. OrrLIKOW: C’est précisément ce que je voulais démontrer, monsieur le
président. Pour qu'un accord fit possible, il fallait que la population, par
1’.entremise des gouvernements fédéral, provinciaux et municipaux, accordat
diverses concessions et subventions aux administrateurs du Pacifique-Canadien.

M. SincrLaIrR: Pardon, pas aux administrateurs.
M. OrLIKOW: Aux propriétaires du Pacifique-Canadien.

: M. SincLatr: En échange de quoi la compagnie a assumé certaines obliga-
tions déterminées.

M. OrLIKOW: En effet; et c’est & cela que je voudrais en venir.

Voila précisément le point, monsieur le président. Aux termes de I’article 7
de Paccord conclu entre le gouvernement de l'époque et les organisateurs du
Pacifique-Canadien:

...la compagnie s'engage dorénavant et a perpétuité & maintenir, a
exploiter et a administrer efficacement le chemin de fer Pacifique-
Canadien.

_ Or, monsieur le président, d’aprés ce que nous ont dit hier M. Crump et M.
Sinclair et d’aprés les mémoires qu’ils ont soumis a la Commission des trans-
Ports, il semble que le sens que les administrateurs de la compagnie donnent a
cet article c’est qu’ils exploiteront les secteurs de leur entreprise qui sont
rentables mais qu’ils ne se sentent pas tenus du tout de maintenir une ligne ou
Une partie de ligne qui leur occasionne des pertes. I1 me semble, monsieur le
Président,—dans le cas qui nous occupe, la compagnie gagne si c’est pile et la
Population du Canada perd si c’est face. . .

M. SincrAIR: Monsieur Orlikow, vous aurez beau essayer, jamais vous ne
Vous éloignerez davantage de la vérité.

M. OrLIKOW: Monsieur le président, je crois. . .

M. SincLAIR: Voulez-vous que je vous aide en vous disant pourquoi?

® (1.40 p.m.)

M. Oruigkow: Ma foi, j’aimerais bien qu’on me le dise mais je tiens a
Signaler 3 M. Sinclair que si je me trompe je suis en tres bonne compagnie
Duisque les syndicats qui représentent les employés du Pacifique-Canadien sont
daccord avec moi; les provinces de I'Ouest également, puisqu’elles ont présenté
des mémoires en ce sens a la Commission des transports.

M. SiNcLAIR: Excusez-moi, monsieur, mais vous avez tort.

M. OrLIKOW: La transcription des témoignages prouvera que j’ai raison,
Monsieyr le président. Je n’ai pas dit que la compagnie ne devra jamais
SUpprimer aucune ligne. Je dis que M. Crump et M. Sinclair ont déclaré hier que
Ce sont eux qui décideraient. Ils estiment qu’ils ont le droit de décider quelles
Sont les lignes qui seront maintenues et, & cette finy-ils se fondraient sur la
tentabilité,

M. SincrLAIR: Nous n’avons pas dit cela. Vous ne trouverez cela nulle part
ans notre mémoire. Nous avons dit exactement le contraire, monsieur Orlikow.
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Nous avons déclaré que nous relevons de la Commission des transports et que
nous devons nous conformer 2 la Loi sur les chemins de fer. Mais la loi prévoit
que la Commission des transports doit donner son autorisation avant qu’uné
ligne de chemin de fer puisse étre abandonnée. Deuxiémement, avant qu'uf
service de voyageurs soit supprimé, ladite Commission a le pouvoir de détermi=
ner, aux termes de larticle 315, si cette ligne ou ce service est nécessair€
compte tenu de «tous les intéréts légitimes». Voila, ce que prescrit la loi
adoptée par le Parlement du Canada. Le Pacifique-Canadien ne peut pas décider
qu’il va faire ceci ou cela; il n’a pas ce pouvoir. Comme I’a dit M. Crump, nous
faisons le premier pas; nous étudions la situation et nous faisons le premier pas.
Mais la décision de dernier ressort dépend de la Loi sur les chemins de fer et
repose sur la Commission ou sur le Conseil privé. '

M. OrLigOow: Evidemment, la Commission a le dernier mot, a cette réserve
prés, bien entendu, que le cabinet peut renverser sa décision et c’est précisé-'
ment ce qu'on lui demande dans ce cas-ci. Quoi qu’il en soit, je voudrais
demander & M. Sinclair comment la Commission peut-elle rendre un verdict:
Croit-il qu’elle peut juger un cas individuel, la disparition future, par exemplé,
du Dominion et du Canadian,—je reviendrai un peu plus tard sur le Canadiaty
—a moins que le gouvernement du Canada ait une politique du transport et qué
le Pacifique-Canadien en ait une aussi?

Je voudrais que M. Sinclair nous dise si le Pacifique-Canadien a vraiment lé
sentiment qu’il a I'obligation sociale, a cause de I'accord qu’il a conclu avec 15
population du Canada lorsqu’on lui a accordé les subventions que j’ai mention=
nées, d’exploiter un réseau de transport, y compris un réseau ferroviaire, ou s’i}
n’entend exploiter que les secteurs de ce réseau dont il peut tirer des bénéfices
certains. i

M. SincrLair: Monsieur le président et monsieur Orlikow, le Pacifique-
Canadien, non seulement maintenant mais dans le passé, a toujours dit et
démontré qu’il est tenu d’assurer le meilleur service de chemin de fer possible:
Un examen du passé et une analyse objective des faits démontrent que, depuis
ses débuts jusqu’a maintenant, la compagnie n’a jamais failli a cette obligation.

M. OrLiIKOW: Monsieur le président, nous sommes réunis ici parce que le
Pacifique-Canadien, avec l’assentiment de la Commission des transports,—i€
m’empresse de le dire car M. Sinclair le signalerait avec raison,—a supprimé;‘
éliminé, le train Dominion, élément important de son service transcontinental.

Au cours des audiences de la Commission des transports, on a interrogé M.
Emerson; a la page 4924, M. Frawley, porte-parole de la province d’Alberta. ..

M. SincrLAIR: Il n’intervient jamais pour quelqu’un d’autre.

M. OrRLIKOW: Je reprends; M. Frawley a demandé:
Evidemment, ce n’est pas du tout un service transcontinental;
n’est-ce pas, monsieur Emerson?

Et voici la réponse:
En réalité non, pas pour quelqu’un qui voudrait voyager d’un littoral
3 Yautre. On pourrait dire que ce convoi se compose d’une série de trains
locaux reliés les uns aux autres.
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Puis M, Frawley posa la question suivante:

Vous ne vous attendez guére a attirer une clientéle transcontinentale
a bord de ce train, n’est-ce pas?

A quoion a répondu:
Je ne pense pas, non.

En conséquence, monsieur Emerson, n’est-il pas vrai que le Pacifique-Canadien
a€liminé le Dominion, élément trés important de son service transcontinental?

M. Sincrair: Comme M. Emerson est présent, je vais lui laisser le soin de
repondre,

M. BeLL (Saint-Jean-Albert): Monsieur le président, pour qu’il soit possi-

ble de mieux comprendre le raisonnement de M. Orlikow, il serait peut-étre bon

'insérer ici au compte rendu l’article 315 (1) b) de la Loi sur les chemins de
fer, chapitre 234 des statuts du Canada.

M. SincrAIr: L’article 315 (1) b) du chapitre 234 est ainsi congu:
La compagnie doit, en conformité de ses pouvoirs, fournir des
installations suffisantes et convenables pour le transport, le déchargement
et la livraison de ces marchandises et effets.

Mest dit, au paragraphe (3):
...en tenant compte de tous les intéréts légitimes.

M. EmERson: M. Orlikow aurait-il 'obligeance de répéter sa question.

] M. Orrikow: Je n’aurai pas a la répéter dans sa totalité. Ce que j’ai dit
Cest que, au cours des audiences de la Commission des transports, M. Frawley,
a’gissant au nom de I’Alberta, a demandé & M. Emerson si, & la suite de
Ie]-imination,—ici je résume ma question,—par le Pacifique-Canadien des wa-
80ns-restaurants & bord du Dominion, et de 1’élimination, par le Pacifique-
Canadien, des wagons-lits & bord du Dominion, ce train, tel qu’il existait alors,
Pouvait yraiment étre qualifié de train transcontinental?

¢ (1.50 p.m.)

M. Emerson a répondu, page 4924,—je ne donne qu’une des réponses:
Je ne pense pas, non.

Cela ne donne-t-il pas une idée exacte de ce qu’on a fait du Dominion avant de
€ supprimer complétement?

M. Emerson: Il faut envisager la chose dans sa juste perspective et se
Tappeler, évidemment, qu’au moment ot ces audiences ont eu lieu, c’est-a-dire
€ 27 ou le 28 septembre, la saison d’hiver était commencée; or les services
(:EErts a ce moment-13 étaient trés comparables a ceux qu’on offrait durant

Ver, au cours des années antérieures, en fait, depuis 1960. L’été, c’est une
utre affaire.

M. OrrLIKOW: Hier, plusieurs députés ont interrogé M. Crump et M. Sinclair
SUr la possibilité que le méme sort soit réservé au Canadian qu’au Dominion et
%S deux messieurs ont répondu assez clairement. Je w’ai pas sous les yeux le
®mpte rendu d’hier mais ils ont dit que cela n’arriverait pas. Je suis heureux
Qe M, Emerson soit ici car il a témoigné au nom de la compagnie aux audiences
%832 Commission des transports.
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M. Frawley a continué d’interroger M. Emerson; je vais vous lire sa&
question et la réponse de M. Emerson. Voici la question:
Aux audiences de la Commission MacPherson, alors que j’interro-
geais M. Crump, je lui ai dit, trés confiant: «Jamais vous ne supprimerez
le Canadian monsieur Crump»; il m’a regardé dans les yeux, comme il
sait le faire, et m’a dit: «Monsieur Frawley, on vous réserve peut-étre
une surprise». I1 semble que maintenant cette surprise soit sur le point dé
se concrétiser. Un jour ou l'autre vous voudrez supprimer le Canadian.

Et voici la réponse de M. Emerson, page 4941:
Ma foi, cela n’entre pas dans nos projets pour cette année.

Ces déclarations, monsieur le président, sont difficiles a concilier; jé
voudrais que M. Emerson nous explique la différence entre «Ma foi, cela n’entre
pas dans nos projets pour cette année» et les déclarations qu’ont faites hier M-
Crump et M. Sinclair portant qu’on se propose de maintenir le Canadian en
service.

M. EMERSON: J’irai plus loin, monsieur le président: cet entretien avec M-
Frawley date de 1965; c’est une chose du passé. Je dirai méme que nous né
prévoyons pas que ce train soit supprimé en 1966, ni en 1967. Naturellement,
plus on s’éloigne dans le temps moins on est stir des événements.

M. OrRLIKOW: Je suis heureux, monsieur le président, que M. Emerson soit
présent; il répond trés bien et en peu de mots. Je voudrais demander auX
députés de réfléchir a ce qu’a dit M. Emerson. Il s’est engagé a maintenir 1€
Canadian pendant les trois prochaines années mais, au-dela de cette limite, il ne
garantit rien. ’

Le PRESIDENT: La tournure que prend votre interrogatoire m’inquiéte um
peu, monsieur Orlikow. Vous semblez vouloir adopter la procédure des tribu-
naux et vous vous reportez a la transcription de délibérations qui ne ﬁgureronf
pas dans notre compte rendu; en somme, vous contreinterrogez les témoins
pour tenter de démontrer qu’ils se contredisent. Je le répéte, M. Emerson n’a
pas cette transcription sous les yeux. Vous pourriez peut-étre poser les mémes
questions mais d’une facon différente, par exemple «Avez-vous dit ceci?» O
«Avez-vous dit cela?» Elles seraient ainsi plus acceptables. Votre facon d’inter-
roger les témoins me parait s’écarter de la procédure que suit habituellement 1€
Comité.

M. HorNER (Acadia): Pas du tout, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Mons1eur Horner, vous permettez a M. Orlikow de conti-
nuer?

M. ORLIKOW: Monsieur le président, si jamais M. Emerson estime que je
suis injuste envers lui, je I'engage a le dire. S'il se croit incapable de répondré
de mémoire a 'une ou l'autre de mes questions, je 'invite a le dire. Il peut
nous faire savoir qu’il aimerait consulter les dossiers avant de répondre. Je né
lui en voudrai pas pour autant.

Le PRESIDENT: Vous comprenez pourquoi, n’est-ce-pas, j’ai porté ce fait a
votre attention.

M. ORLIKOW: A ces mémes audiences de la Commission des transports, u?
des autres représentants du Pacifique-Canadien, M. Fraser, un des dirigeants d




4 mars 1966 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 147

Service des voyageurs, a lui aussi été interregé par M. Frawley. Voici la question
) . ’
quon lui a posée:
En somme, nous en revenons a votre attitude générale, a savoir
qu'un jour ou l'autre vous voudriez vous retirer du service des voya-
geurs.

Et voici 1a réponse, qui figure a la page 4963:

Notre attitude générale peut se résumer ainsi: L’engagement qu’a
pris la compagnie aux termes de son contrat avec le gouvernement, les
conclusions de la Commission royale MacPherson, les recommandations
du Conseil économique du Canada, les directives de ’Administration des
produits alimentaires et du commerce, ménent invariablement a la méme
conclusion, c’est-a-dire, si je puis m’exprimer ainsi, qu’il serait illogique
et déraisonnable de maintenir un service qui n’est pas rentable et qui se
solde par une perte. On aboutit toujours a la méme conclusion.

M. Fraser a dit qu’il est trés possible que la compagnie se retire complétement
du, Service des voyageurs, si la situation ne change pas; je voudrais savoir ce
9Wen pense M. Emerson.

1 M. EmEersoN: Monsieur Orlikow, je ne suis ni prophéte ni fils de prophéte
et _11 m’est impossible, comme il est impossible & qui que ce soit, de prévoir ce
Qul pourra arriver plus tard.

Quant 3 savoir si la compagnie souhaiterait se retirer du service des
vc{yageurs, je réponds carrément non. Nous sommes fiers de nos trés longs et
'€ honorables états de service dans ce domaine; jusqu’a ces derniéres années,
Motre compagnie a joué un role de premier plan dans le transport transconti-
Ilent’al‘ C’est un service que nous hésiterions a abandonner. Pendant ces longues
a’nnees, beaucoup de contacts trés intéressants et trés agréables se sont noués et
Cest 4 grand regret que nous les verrions se dénouer; mais malheureusement ce
Service s’achemine vers un déclin sous la pression de forces économiques
lm.Dlalcatbles. Quoi qu’il en soit, c’est une autre histoire et ce n’est pas pour
Ajourd’hui.
® (2.00 p.m.)

M. OrLikOW: Je voudrais poser une autre question & M. Emerson. N’est-il
Pas étrange que le Pacifique-Canadien cherche a se retirer du service des
"OY_ageurs pendant que le National-Canadien évolue précisément en sens con-
Taire et tente d’accroitre sa clientéle de ce coté? Est-ce que ce concours de
Crconstances ne vous parait pas trés étrange?

M. EMERSON: Pas tellement, si vous tenez compte du fait que les deux
chemins e fer, sur le plan de leur évolution et de leur exploitation, sont placés

ans des circonstances différentes.
@ M. Oruikow: Je sais bien que le National-Canadien est une entreprise
Etat financée par des deniers publics mais, comme je l'ai déja dit, le

pa{;iﬁque-—Canadien lui aussi a été financé dans une large mesure par des deniers
Ublics

M. EmERsON: Ce n’est pas mon avis.

M. OrLikow: Les documents le prouvent, je pense. Ils démontrent égale-
Iélent a I’évidence que le trésor public a versé de fortes sommes au Pacifique-
anadien,

'Y

M. Emerson: A des fins de construction.

& M. OrLIKOW: Qu’on me laisse finir. Je serais trés heureux que M. Emerson
fPonde en quelques mots a la question suivante: «Croit-il que le Pacifique-
Anadien n’est pas tenu de maintenir ses services de voyageurs s'ils ne sont pas
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rentables, pour compenser pour ses opérations ferroviaires et autres trés
profitables qui ont été financées dans une large mesure par la population di
Canada?».

M. EMERsON: Je dois d’abord exprimer mon désaccord: elles n’ont pas été
financées dans une large mesure par la population du Canada. Des subventions
ont été versées a la compagnie a des fins de construction, en retour de quoi 12
compagnie a pris des engagements dont elle s’est fidélement acquittée. Pour cé
qui est de ces obligations, ou de ces responsabilités sociales si vous préférez, 18
compagnie s’est engagée envers le Canada 3 assurer le service de transport lé
plus efficace possible; dans le monde changeant o1 nous vivons, cela ne peut $€
faire que par une adaptation aux changements trés nombreux et trés rapides
qui se font autour de nous.

M. OrLIKOW: Hier, M. Crump et M. Sinclair ont parlé de ’exploitation des
services de voyageurs d’aprés la demande réelle; ils ont versé au compte rendt
le chiffre des pertes, non pas pour le Dominion en particulier mais pouf
Tensemble des opérations ferroviaires. I1 est évident que les pertes ont com®
mencé a s’accumuler en 1960.

M. EMERSON: Je m’excuse mais je ne sais pas au juste ce que vous
demandez. Parlez-vous des pertes pour I’ensemble des opérations ferroviaires?

M. Orrikow: Non, pour les services de voyageurs. Quand le Pacifique”
Canadien a-t-il commencé a réduire ce type de services a bord du Dominion?
Quand a-t-il supprimé les wagons-restaurants, les wagons-lits, le service d¢
courrier, et ainsi de suite?

M. EMERSON: Vous en trouverez un résumé, je pense, monsieur Orlikows
dans la décision de la Commission, dont nous avons déja parlé, a partir de 12
page 7, ainsi qu’aux pages 7 (A), 7 (B) et 7 (C). On y donne un sommaire stf
Texploitation de nos services transcontinentaux de voyageurs.

M. OrLIKOW: Mais cela a commencé vers 1960, n’est-ce-pas?

M. EMERSON: Il y a eu certains changements, oui, en 1960. Le convoi d’hiver
du Dominion a été sensiblement réduit. '

M. ORLIKOW: Que voulez-vous dire?

M. EMERSON: On a réduit le nombre des wagons ainsi que les options
offertes 4 bord aux voyageurs; plus précisément, on a supprimé les wagons-1its
entre Montréal et Vancouver.

M. OrLikow: Comment la compagnie pouvait-elle espérer attirer de nou”
veaux clients & bord de ses trains transcontinentaux, entre Montréal et Van-
couver, Montréal et Winnipeg ou Winnipeg et Vancouver, aprés qu’elle eut
supprimé les wagons-lits? Est-ce que les dirigeants se sont imaginé en 1960 qué
les gens voyageraient a bord de ces trains désormais dépourvus de ce service?

M. EMERSON: Non, je crois que vous abordez la question 3 rebours. Pour
commencer, si ces services ont été supprimés c’est parce qu’ils n’attiraient pas u#
nombre suffisant de clients; ce sont les clients qui nous ont désertés 1€5
premiers; les services n’ont été supprimés que par la suite.

M. ORLIKOW: Mais, vous saviez qu’en réduisant vos services vous aurie?
encore moins de clients, n’est-ce-pas?
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M. EmersoN: Evidemment. Si vous envisagez le point de vue le plus étroit,
Vous ne pouvez réduire le service tant qu’il peut se trouver a quelque moment,
Quelque lieu que ce soit, un client qui veuille en faire usage. Alors, vous en
arrivez a une impasse.

: M. ORLIKOW: A ce moment-13, quand il devint clair que les voyageurs ne
faisaient plus usage du Dominion, c’est & se déemander pourquoi la compagnie ne
s'est pas présentée devant la Commission des Transports pour s’exprimer ainsi:
Voyez, ce service n'est plus en usage; nous aimerions le discontinuer», au lieu
de le réduire d’année en année pour que de fait la Commission des Transports
e se trouve devant le fait accompli.

M. EmEersoN: M’est avis que le geste gue nous avons posé aurait de
beauCoup simplifié et rendu plus facile le probléme de la Commission des
’,rransports que la méthode de rechange que vous soumettez. Et, en y regardant
d nouveau, c’est peut-étre ce que nous aurions fait. Mais, en agissant au mieux
d? notre jugement et avec l'espoir de nous conserver la clientéle dans certaines
égions, particuliérement 13 ou il y avait un service de wagons-lits, tout en
Hous souvenant que ce train constituait notre trafic préférentiel, nous avons opté
Peur Pautre méthode.

M. OrriKOW: Hier, M. Sinclair a fait mention du nombre d’employés qui ont
Perdu Jeur situation du fait de ces changements. M™" Rideout a fait également
Une déclaration qui laissa Iimpression—c’est du moins Yimpression que j’en eus;
Je De sais pas ce qu'elle pensait au juste—que la plupart de ce petit nombre
—je cite de mémoire; je crois que le nombre était inférieur a 200—peuvent
descendre la voie, pour employer I'expression des cheminots, en d’autres termes,

leur fut facile de déplacer des employés ayant moins d’années de service de
Sorte qu’il y aurait moins de perte du point de vue de 'emploi. Ai-je résumé la
Situation correctement?

M. SincLATR: M. Crump enregistra des chiffres hier soir et m’est avis que }e
n°{’nbr§ du débat était trop bas; de toute facon M. Emerson a les faits en main
&t je lui demanderai de nous donner les chiffres exacts.

M. EmMERSON: Sur un total de 394 employés impliqués dans le fonctionne-
Ment des lignes Dominion tant entre Montréal-Toronto et Ottawa-Toronto—287
entre eux ont obtenu un autre emploi immédiatement.

M. AnDprAS: Avez-vous bien dit 287?

v M. EMERSON: Oui, en effet, c’est bien cela. Dix-neuf personnes recevaient
offre d’un autre emploi tandis que l'on estime @ 88 le nombre de ceux qui
Urent congédiés.

1 M. OrLIKOW: Je voudrais obtenir plus de précisions sur ce chiffre de 394;
OISque vous mentionnez 394, A partir de quelle date faites-vous ce calcul?

M. EmersoN: La situation en était a ce point au 15 février.

M. OrLIKOW: C’est bien 'année a laquelle je fais allusion.

M. EMERSON: Je m’excuse. Juste avant l'interruption dans les deux cas.

M. OrLIKOW: En 19657

M. EMERsON: Plus tard que cela, en 1966; janvier 1966, dans les deux cas.
® (2,10 p.m.)

. M. OruiKOW: J’aurais voulu discuter avec M. Emersoil les pertes encourues
a Partir du moment ot 'on commenga & amputer le Dominion jusqu’au jour ou
11, finit par disparaitre. Combien me diriez-vous qu’il y avait d’employés mis a
Pled?
M. EmMERSON: Il y en avait 88.
23613—2
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M. ORLIKOW: J’ai ici une lettre écrite par M. A. R. Blanchette—et je puis
déposer cette lettre, si vous le désirez—Représentant International de la Fra-
ternité des préposés aux wagons-lits—dans laquelle il déclare—ce qui 1€
contredit pas les chiffres de M. Emerson:

Emplois perdus pour les porteurs a compter du 7 septembre 1965,
date a laquelle le Dominion fut grandement réduit par I’enlévement des
wagons-restaurants et des wagons-lits. ..168.

Les emplois de porteurs perdus tant par la récente suppression et la
diminuation du service dans le train Dominion avec en plus lentiéré
suppression du service-voyageurs par le C.P.R. dans la région Toronto-
Montréal-Ottawa; région de Montréal 19; de Toronto 10; de Winnipeg 3,
soit un total de 32 formant ainsi un total global de 200.

Or si ce nombre est exact, je me demande si M. Emerson pourrait nous dire ot
ces 200 personnes ont été absorbées?

M. EMERSON: Je ne suis pas sans me rendre compte que vous avel
facilement reconnu que les chiffres que M. Blanchette vous a donnés provien
nent des opérations de 1’été 1965 sur le Dominion alors que le transport
comportait des wagons-lit aussi bien que des wagons-restaurants. Le personné
comprenait dans une large mesure des employés temporaires qui, comme ils le
font normalement, retournent a leurs études et, pour le prouver, nous avions €%
1965 un total de 408 employés temporaires qui furent engagés pour le wagons
lits et, sur ce nombre, 393 étaient étudiants et les 15 autres nous venaient de la
rue. Et, dans le cours normal des choses, 300 de ces étudiants retournérent
leurs études, pour ne plus étre disponibles.

M. ORLIKOW: Mais, I’été suivant alors qu’ils cherchaient a nouveau des

positions, il leur serait impossible de s’adresser au Pacifique-Canadien pour uné
situation.

M. EMERSON: Bien, ca c’est une autre affaire. Il se pourrait fort bien qué
nous ayons un emploi plus rémunérateur et plus utile a leur offrir.

M. AnpRrAS: Il se peut aussi que I’année suivante nombre d’entre eux né
soient plus disponibles pour pareil emploi.

M. Rock: Non, en effet, ceux-1a seraient peut-étre devenus soit médecin$
avocats ou que sais-je.

M. OrrLikKOW: Combien d’employés permanents du Pacifique-Canadien qui
sont membres de la Fraternité de M. Blanchette auront perdu leur situatio?

comme suite a la suppression du Dominion et des changements survenus sur le
parcours Montréal-Toronto-Ottawa?

M. EMERSON: Je le regrette, mais il m’est impossible de vous en donner le
nombre.

M. OrLIKOW: Dans ce cas, je ferai ce que j’ai dit que je ferais; pourriez”
Vvous nous procurer ces renseignements et nous les soumettre plus tard?

M. EMERsON: Ce n’est pas une affaire aussi simple que de compter des né%
ainsi que vous le suggérez. Je dirais que l'effet principal, de ce cété-1a, se
surtout sentir a la suite de la suppression de nos services entre Ottawa-Toront?
et ceux de Montréal-Toronto. Ce fut 14 le point qui affecta le plus le personn
des wagons-restaurants, comme les garcons des salons.

M. ORLIKOW: Mais, slirement, monsieur Emerson, quand on y songe bie?
sérieusement I'une des choses que vous avez dans lindustrie ferroviaire
I'issue de vos négociations collectives, c’est le prélévement des cotisations sy?”
dicales. Il ne serait donc pas difficile pour le Pacifique-Canadien de dire a%
comité—et je ne vous demande pas de renseignements immédiatement—combie?
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d’employés affiliés a la Fraternité des préposés aux wagons-lits le Pacifique-
Qanadien emploie-t-il actuellement. Combien en faisaient partie a la méme
€poque l’an dernier? Combien y en avait-il ’année précédente? Il me semble
qu’il vous serait facile de me donner le renseignement?

M. EMERSON: Non, peut-étre pas. Mais vous comprenez qu’il reste toujours
le probleme des déplacements; il y a toujours des changements qui se produi-
Sent de temps & autre, des démissions, de nouveaux embauchages, des promo-
t‘_onS, que sais-je, et si l'on tient compte de ces chiffres pour en attribuer la
différence seulement aux changements survenus dans le service des trains cela
Peut nous amener a une conclusion erronée.

M. OrnikOow: Monsieur Emerson, je ne crois pas que vous puissiez vous
fO{maliser a propos de ce que je vous ai demandé. Je ne vous demande pas ce
qui était arrivé aux employés A, B, C, D, E. Si, il y a deux ans, a titre d’exemple
Seulement, 500 porteurs étaient a votre service dont vous reteniez les contribu-
tions syndicales, combien en avez-vous maintenant?

M. EmERsoN: Nous examinerons volontiers cette question pour nous rendre
Compte si ces chiffres sont disponibles.

M. OrLIKOW: Peut-on retourner a 19597

. M. EmERson: Si vous insistez sur 1959, vous nous demandez d’aller un peu
,10111 dans nos registres. Et ce sont des registres que nous ne gardons pas
Indéfiniment. A bien y songer, l'entreposage n’est pas sans nous causer un
Certain probléme et le moyen d'y accéder en est un autre, mais nous retourne-
r°I_IS en arriére deux ou trois ans pour nous rendre compte de la situation et
voir ce que nous pouvons vous procurer et vous fournir. Il faut se souvenir,
cependant, que plusieurs facteurs, outre les changements dont il est actuelle-
Ment question, ont un réle a jouer dans ces rapports aussi bien que dans les
®hangements relatifs au nombre d’employés impliqués.

M. OrLIKOW: Je vous demanderais, monsieur Emerson, d’essayer d’obtenir
%8S chiffres depuis 1959, car j’ai la quasi-certitude que le syndicat dont il est
Question viendra nous présenter ses chiffres. Et je vous en avertis, de toute
a¢on, au cas o1 vous auriez & comparer et vérifier vos chiffres.

Je voudrais maintenant m’intéresser a un autre groupe d’employés. Les
emplp}’és des wagons-restaurants qui sont membres de la Fraternité des em-
P O¥€s de chemin de fer. J’ai devant moi une lettre de M. John Browne, leur
E;:Sldent général, lettre que je peux déposer. Les chiffres qu’il nous soumet ne

Tespondent nullement & ceux que nous ont fournis M. Emerson et M. Crump, a
g“’lf{s‘ qu’ils ne tiennent compte que d’un trés court laps de temps des deux
S:;n}eres années. Ce dont M. Browne nous entretient, c'est de la période ot le
CEtZécle du tran} Dommzon a commencé a se détériorer. Je puis vous résumer

-€ lettre, mais je puis la remettre 3 M. Emerson ou au comité si tel est leur
SSIr. M, Browne écrit que durant la saison d’hiver 1959-1960. . .

M. Byrne: Ce gars-la va-t-il étre seul a parler? Me serait-il permis le
"appeler qu’il cause depuis plus d'une heure. Il y aurait peut-étre d’autres
Membres dy comité qui auraient des questions a poser.

M. OrLikOW: J’ai passé presque toute la journée d’hier ici.
M. ByrNE: Moi de méme.

M. OrLIKOW: Je serais trés heureux, en effet, si le président m’y enjoint, de

Eile tail’“e. Il m’est absolument égal de poser mes quesiions en une, deux, voire

I_lq beériodes. Je m’en tiens aux directives du président. S’il veut que je me
alse, je peux compléter cette partie de I'exploitation effective du C.P.R.

M. ByrnE: Un changement d’orateur aiderait les choses!
23613—2}
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Le PRESIDENT: Vous serait-il possible de terminer votre série de questions,
monsieur Orlikow? Quelques membres du comité me font remarquer que le
temps passe. Et vous n’étes pas sans vous rendre compte qu’un autre pourrait
aussi avoir des questions a poser. Finissez, je vous prie, ce que vous aveZ
commence.

® (2.20 p.m.)

M. OrLikOW: Selon M. Browne, le nombre d’employés des wagons-restau-
rants sur les deux trains transcontinentaux, le Dominion et le Canadian—et s’agit.
de I’hiver 1959-1960—était de 355. Durant lhiver de 1965-1966 le nombre
d’employés des wagons-restaurants sur le seul train qui restait—le Canadian—
était de 174. Ainsi, la perte d’emploi occasionnée par la supression du Dominion
fut de 161 places. Il y eut approximativement 50 emplois & temps partiel a 1a_
suite des vacances et autres causes. Je me demande si M. Emerson veut faire des
commentaires ou s’il aimerait vérifier les chiffres a ce sujet.

M. EMERSON: Vous.avez dit faire erreur sur une année. J’ai compris que
vous aviez dit 1955-19586.

M. OrLiKOW: Je voulais dire 1959-1960, il y avait 355 emplois en 1959-1960,
174 en 1965-1966 et une perte d’emploi de 161 a la suite des changements, mais
des 50 emplois a temps partiel durant les vacances.

M. EMERSON: 181 est le nombre exact.
M. OrLIKOW: M. Browne a di commettre une erreur a ce moment-la.

M. EMERSON: Il y a donc un commentaire qui s’impose. Vous examinez
actuellement une période qui s’échelonne sur six ans. Il s’en est suivi au cours
de ces six années une réduction dans le service des trains de voyageurs,
transcontinentaux, ce qui a malheureusement apporté une réduction équivalente
d’emploi, mais encore une fois, cette situation est la conséquence inévitable de la
détérioration de la demande réelle de ce service.

M. OrLiKOW: D’aprés M. Browne, la supression des trains entre Montréal et .
Toronto—les trains 21 et 22—le 1°* octobre 1965, ont entrainé la perte de 40
emplois. Ce chiffre vous semble-t-il raisonnable?

M. EMERSON: Dans ce terrain de balle, je suppose.

M. OrLIKOW: M. Browne nous dit plus loin qu’en octobre 1958 il y avait 787
employés dans le service des wagons-restaurants et que ce chiffre baissa en
février 1966 a 350, ce qui entraina dans ce seul service une perte de 437 emplois.
Est-ce que cela vous parait étre un résumé fidele de la situation?

- M. Emerson: Il est évident que je ne puis affirmer si ces chiffres sont
véridiques ou non sans les avoir vérifiés. Cela ne me parait pas impossible.
Cependant, personne ne doit en conclure que du fait que ces personnes aient été
déplacées de I’emploi qu’ils occupaient auparavant elles sont nécessairement en
chémage; elles peuvent fort bien occuper des positions équivalentes dans la
compagnie ou ailleurs.

M. OrRLIKOW: Mais, n’auraient-elles pas des droits d’ancienneté, en vertu de
certaines ententes, a des emplois avec le C.P.R. n’est-ce pas?

M. EmEeErsoN: Tout dépend; quelques-uns oui, quelques autres non.

M. ORLIKOW: M. Browne croit que la supression du Dominion pour 1’été—si
Ton juge de la facon dont les choses se sont passées récemment—entrainera 1a
perte de 400 positions pour ’été, alors que ces positions étaient normalement
occupées par des étudiants. La chose est vraie?
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M. EmERsON: La question ne me semble pas invraisemblable. Ces positions,
de toute facon, ne seraient pas offertes dans ce service.

: M. ArrLmanDp: Monsieur le président, j’aurais a préciser un rappel au
Réglement quant a certaines remarques qui ont été faites hier par M. Horner en
Ce qui a trait au mouvement du fret, avec le blé etc. . . Je me demande si ’on ne
S'éloigne pas trop du sujet principal. Nous parlons actuellement des conditions
de travail comme conséquence du service-voyageurs et de la perte d’emploi des
Personnes mises a pied.

Le PRESIDENT: Si vous voulez bien lire attentivement les termes de notre
mandat, voici ce qu’il y est dit:

Que la question de la suffisance du programme actuel et des projets
futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-
Canadien pour répondre a la demande réelle du public pour ce service et
des effets de ce programme et de ces projets, soit déférée au Comité
permanent des transports et communications pour qu’il I’étudie et en
fasse rapport.

Le sujet est fort étendu, mais je crois qu’il est dans 'ordre.

M. ALLMAND: Je veux étre certain qu’il I’est.

Le PRESIDENT: Vous n’avez pas d’objection.

M. ArLManD: Ne croyez-vous pas que nous puissions en discuter?

Le prESIDENT: Cela fait partie de notre mandat, les effets du service-voya-
geur ou la supression de ce service.

Je vais demander a M. Orlikow de poursuivre son interrogatoire plus
rapidement. !

M. OrLikOW: Je n’ai plus qu'une seule question. J’aimerais que M. Emer-
Son explique au comité immédiatement, ou & un autre moment, ce qui suit.
. Crump—et ce n’est point de la critique—nous disait hier que la plupart de ces
gens qui ne travailleront plus sur le Dominion pourraient récolter autre chose,
et ainsi de suite. Je voudrais que M. Emerson dise au comité ce qu’il entend
quand une personne a perdu son emploi et qu’elle doive en bousculer une autre
Pour se créer une nouvelle situation. Si cet employé doit déménager, comme
Cela arrive souvent, d’Ottawa et de Winnipeg a une autre ville, et que cela se
fait parce que la compagnie a jugé dans sa sagesse que c’était une bonne
affaire, peut-on savoir si la compagnie contribue au cott de son déménagement,
du transport de sa famille et ce qui peut lui en coliter pour vendre sa maison et
s'en racheter une autre, et caetera.

M. EmeRsoN: Trés peu de ces gens seraient forcés de déménager. Presque
tous, je Pespére, pourraient se prévaloir de leur ancienneté aux terminus ou ils
Sont présentement affectés.

M. OrLIKOW: Mais supposons qu’ils doivent déménager?

M. EMEeRsoN: S’ils ont a déménager et vous devez vous souvenir que ce
déménagement n’est pas une initiative, pas plus qu’une volonté exprimée par la
Compagnie; c’est un déménagement qui leur est permis suivant les termes de
Pentente qui existe leur permettant de le faire pour exercer leur ancienneté afin
de conserver leur position dans un endroit différent. Ce n’est donc pas une
e’figence mais un privilége, si vous le préférez ainsi. S'il s’agit de changer de
residence, la compagnie se charge des frais de déménagement de I'ameublement.
Pa compagnie ne se rend pas responsable, cependant, des pertes qui peuvent
étre encourues dans la vente d’une propriété, parce que telle n’est pas notre
Tesponsabilité.
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M. OrrLiKOW: Je me rends compte que j’ai pris une heure de votre temos.
Mais, je veux dire que j’ai une autre série de questions pour plus tard. J’ai une
série de questions a poser qui, puisqu’elles ont été soulevées par la compagnie,
implique les relations du C.P.R. et de ses filiales, telles que Canadian Pacific
Investments. Je crois que la chose est importante, si nous devons examiner
I’ensemble du tableau que nous avons devant nous.

Le PRESIDENT: Nous en parlerons en temps et lieu.
M. OrLIKOW: J’apprécie le temps que ’on m’a accordé.

Le PRESIDENT: Je voudrais faire comprendre aux members du Comité que
s’ils ne peuvent abréger leurs questions, personne n’aura alors le temps de poser
toutes les questions qui les intéressent. Je voudrais donc donner a ceux qui ne
T'ont pas encore eue la chance de questionner eux aussi les témoins.

M. ALLMAND: Je me demande si le Comité ne songerait pas a limiter le
temps réservé aux questions, comme cela se pratique a la Chambre, disons @
environ une demi-heure?

Le PRESIDENT: Non, je ne suis pas disposé a imposer une limite de temps
sur aucune des questions. Ca n’a jamais été la coutume pour aucun des comités
depuis que je suis ici et je n’ai pas l'intention d’en prendre l’initiative avec ce
Comité. Toutefois, le Président est d’avis que les membres doivent s’en tenir &
une certaine discrétion.

e (2.30 p.m.)

M. ANDRAS: J’ai une question & poser, mais elle ne touche en rien la
direction du Pacifique-Canadien, mais la procédure a suivre dans ce Comité. Ne
nous est-il pas possible d’obtenir une transcription journaliére de nos réunions?
Il est trés important qu’il y ait suite dans cette phase de nos délibérations.

Le PRESIDENT: Nous obtiendrons le plus toét possible les témoignages des
auditions du Comité. Le service des informations ainsi que le secrétaire font tout
ce qu’ils peuvent pour hater leur travail, de méme que la traduction de ’anglais
au francais des procés-verbaux qui se fait le plus tot possible. Toutefois, il est
d’autres réunions de Comités et les membres en connaissent les problémes qu’ils
nous ont causés. Nous avons déja fait une demande en vue d’obtenir une
transeription des témoignages rendus a ce comité et je suis porté A croire qu’elle
sera faite incessamment. Mais, de toute facon, je ferai part a nouveau de nos
besoins au secrétaire.

M. Pascok: Monsieur le président, il me semble que je peux étre tres bref
parce que quelques-unes des questions que je voulais poser concernant les
réductions dans les services du Dominion ont déja été posées et répondues, mais
il me reste deux ou trois questions sur lesquelles je veux obtenir des réponses
des officiers du P.-C.

En premier lieu, j’ai un commentaire d’ordre général a faire, qui est
probablement de nature plutét locale que d’intérét national. J’endosse la
remarque qui a été faite hier par M. Sherman a l'effet que le P.-C. ne se soit pas
trés bien acquitté de sa tidche en informant le public de la suppression dl}
Dominion. Je crois qu’on a généralement 'impression que c’est le Dominion qul
a abandonné le public plutét que le public qui 'aurait fait. Et j’en pense presque
autant moi-méme; je crois que vous avez diminué le service a tel point que le
public a cessé d’en faire usage.

Je veux faire quelques observations, deux ou trois d’ordre général et 1a
premiére a déja été faite plusieurs fois. Dans le sommaire de votre exposé sur le
transport des voyageurs au Canada, vous parlez de commodité et de confort.
Ceci apparait a la page 2 de votre exposé. Ce sont les deux points sur lesquels il
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faudrait insister a ce stade-ci, justement parce que le public voyageur ne
tl'Ou\{ait ni le confort ni la commodité qui pouvaient I’encourager a se servir du

Ominion. Et j’en ai la preuve par les remarques qui ont été faites a la réunion
de tous les maires des villes de Calgary a Winnipeg. Leurs commentaires
f,OTI.nent une lecture intéressante. Ils ajournérent la réunion en déclarant qu’ils
ftaient en faveur d’un service ferroviaire a caractére national dont le principal
Souci serait le service au public voyageur. Et j’appuie sur les mots «service au
Public», parce que ceci est la grande objection a l'utilité du Dominion. Parce
qu'il ne semblait pas répondre aux exigences du public.

La seconde remarque se trouve a la page 12 de votre dossier principal 1a ou
":0118 faites allusion au choc, tant économique que social qui résulterait de
abandon du service-voyageur. Je dois admettre, en ce qui me concerne, que
Mon point de vue est purement local, puisque je ne parle que de ma ville de

00se Jaw. Je voudrais que M. Crump fit ici parce qu’il a lui-méme travaillé a

Oose Jaw, et il se souvient fort bien du temps ou Moose Jaw était connue
Comme «la ville ferroviaire de I’Ouest». Il s’y trouvait un point divisionnaire qui
fomportait une rotonde. Les grands bureaux du P.-C. ont été loués a la ville
Pour en faire son hétel de ville. Je ne voudrais pas insinuer que Moose Jaw a
1REt}”ogl‘adé, parce que, au contraire, elle a progressé d'une autre fagcon, mais du
Point de vue économique et social Moose Jaw a souffert quand méme dans une
Srande mesure. J'essaie tout simplement de souligner que d’autres considéra-
t}ons que les profits et pertes du P.-C. dans son budget doivent entrer en

gne de compte. M’est avis que les effets économiques et sociaux doivent étre
Considérés. Je ne suis pas sans me rendre compte qu’il est triste et lamentable

€ voir les vieilles locomotives & vapeur dans ’artére principale de Moose Jaw.
: les rappellent aux gens du pays le bon vieux temps. C’est bien la le point que
J& voulais vous faire sentir.

Me serait-il permis de répéter certains commentaires entendus a la réunion
des maires? Le directeur des travaux publics de Medicine Hat nous disait qu’en
Permettant 1a suppression du Dominion le Commissaire des Transports n’avait
Pas mesuré le choc social et économique que cela causerait aux différentes
ommunautés s’étendant le long de la voie principale du P.-C. C’était au
80uvernement fédéral & y voir. Je vais accentuer un point qui a été soulevé
Plusieurs fois. Puisque 1’Ouest canadien a comblé le P.-C. de millions de dollars
0 blé, huile, animaux et transport de potasse, non seulement nous méritons
N un service-voyageurs, mais au contraire on devrait l'améliorer. C’est
Lobservation générale que je voulais faire.

Maintenant, il y a deux ou trois questions bien directes a poser. Hier, j’ai
Mentionné un message de M. Spence, avocat conseil de la commission du P.-C.

Le pri:SIDENT: Monsieur Pascoe, est-ce que le télégramme que vous avez lu
avait trait aux expéditions de blé?

M. PascoE: Non, il ne s’agit pas de cela. Voici ce que dit M. Spence dans son
Message:

hiep

Afin d’éviter de sérieux inconvénients au public, on prévoit de
nouveaux services et commodités sur le train «Canadian».

Voici un probléme personnel, mais aussitét que j’ai entendu dire, au début
S janvier, que le congé de Paques débuterait le 6 avril, j’ai fait un appel
Eeléphonique immédiatement pour faire mes réservations, pour rentrer chez moi
2 Moose Jaw et, sans plus attendre, mon nom fut inscrit sur la liste d’attente. Je
Me rends évidemment compte que Paques est une période de pointe. Y aura-t-il
€s places sur le Canadian, et comment procédera-t-on? Y ajoutera-t-on des
Wagons? Je me suis laissé dire que le P.-C. commandait des «diesel» plus
DPuissants. Y aura-t-il réellement plus de wagons?
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M. EMERSON: Il ne s’agit pas d’un train de voyageurs. La limite de 12
longueur d’un train de voyageurs n’a rien a voir a la puissance des «diesel»
doivent les tirer. En hiver, vous envisagez la difficulté d’avoir a chauffer I
trains a la vapeur, qui vous provient de la locomotive de téte, ce qui la force@
repousser la vapeur sur une distance d’environ un quart de mille par tempéra=
ture trés basse avec laquelle vous étes familiers, comme je le suis moi-méme
parce que j’ai travaillé tant & Moose Jaw qu’a Regina il y a quelques années. Je
me souviens trés bien de toutes ces choses. Et cela pose un probléme considéra=
ble. En été, vous n’avez pas les mémes inconvénients, mais la longueur des
trains, en ce qui regarde le service aux voyageurs n’est pas davantage illimitée.

Quant aux services additionnels, s’agit-il des Paques qui viennent?

M. PAscok: Oui, je vais dans I’Ouest le 6 avril.

M. EMERSON: Il y a naturellement des périodes de pointe. Je ne puis
évidemment pas vous dire ce qu’il en est sans m’assurer au bureau des
réservations. C’est ce que j’ai fait et j’ai, de plus, vérifié & nouveau pour étre
bien certain. !

M. Pascok: Je réalise fort bien que c’est le congé de Paques. ;

M. EMERSON: C’est une période de pointe. Nous devons envisager c°
probléme tout comme les autres compagnies d’ailleurs. :

Quant au choc social encaissé par les différentes localités, je me souviens
fort bien ce qu’était Moose Jaw quand j’y demeurais en 1936 et les années
suivantes. Il est évident que les changements auxquels vous faites allusion sont
nombreux. Par contre, je crois qu’ils se sont produits graduellement et sur uné
certaine période. Il se peut que ce soit ce que nous avons essayé de faire avec 1€
Dominion. Je parlais de la réduction graduelle dans le service avec M. OrlikoW
parce que cela en adoucit le choc lorsque ces événements se produisent et celd
permet a la localité impliquée de s’adapter aux nouvelles conditions. {

En ce qui concerne le Dominion il y a moins de 100 personnes dispersées 3
travers le pays que toucherait la perte de leur emploi tant du Dominion que du
service Ottawa-Toronto et Montréal-Toronto, de sorte que le choc qui peut
s’ensuivre sur une localité ou I'autre ne peut étre trés grand.

M. PascoE: Je ne fais pas allusion seulement a la perte d’emploi, mais je
pense également au prestige de la ville elle-méme, mais parce qu’il s’agit d’ une
ville ferroviaire et ca aussi a son importance. !

M. EMERSON: J'imagine qu’il peut y avoir par ailleurs des avantages, tel qué
les lignes qui ont un service de wagons et le nouvel aéroport que vous partage?
avec Regina, bien que je réalise que Regina en recgoive la plus large part.

e (2.40 p.m.)

M. PAScoOE: J’ai mentionné que j’aurais deux ou trois questions. Mais j’en al
une de plus. Cela peut vous paraitre amusant, mais ce ne ’est certainement pas
M. Crump a réfuté la suggestion que le P.-C. avait délibérément détérioré 1
Dominion, ce qui leur en faciliterait la suppression. Le P.-C. songerait-il a
exploiter le Dominion de la facon dont il fonctionnait alors avec wagon-restau”
rant et un service de voitures-lits pour une période d’essai ou a perte? Est-ce al
moins faisable? Est-ce qu’on ne favoriserait pas le public de cette facon?

M. EMEeRsoN: Nous savons parfaitement quel serait le résultat en nolﬁ
basant sur I’expérience de ’été dernier.
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M. Pascog: L’été dernier, je n’ai pas eu les résultats au complet.
X M. EmERSON: Je crois que vous les avez obtenus a partir de juin jusqu’a la
féte du travail.

M. PascoE: La population pouvait-elle décider si elle voulait ce service ou
non?

M. EmEeRsoN: Nous avons vécu la méme expérience avant.

M. Pascor: Leur en avez vous fait part? Ils ne savaient pas ce qu’ils allaient
Perdre.

M. Emerson: Je dois vous référer a ce qui se passait chez nos concurrents
€N vous rappellant la série d’annonces publiées par Air Canada démontrant qu’ils
avaient obtenu une augmentation de 289% quant au nombre de leurs voyageurs
Par rapport a4 ’année précédente et qu’ils ont di ajouter 1,186 siéges par jour
au cours des 15 mois. C’est une augmentation fantastique dans le domaine du
transport et qui excéde de beaucoup 'augmentation du marché.

M. PAscoE: Avez-vous publié des annonces semblables pour informer le
Public que le Dominion allait étre supprimé?

g M. Emzerson: Je puis vous dire que d’autres compagnies de chemins de fer
Pont essayé. Un certain temps, toute une série d’annonces furent publiées dans
€S journaux de Montréal et New-York informant le public de notre service de
Nuit entre Montréal et New-York partant de la gare Windsor. Il ne s’agit pas 1a
de 'un de nos services. Mais le public fut invité & l'utiliser si on tenait a ce
Uil £t continué. Le public ne pouvait s’attendre & ce qu’il fonctionne comme
Un service de réserve les jours ou les aéroports seraient rendus inaccessibles par
le brouillard, la pluie ou la neige. On ne pouvait utiliser ce service seulement
fomme un pis-aller. De toute facon, le service ne fut pas fructueux.

M. Pascog: J’ai encore une autre question. On a déja mentionné les heures
Matinales auxquelles le Canadian passe Moose Jaw. Je dois le prendre moi-
Méme 4 deux heures le matin. Tout de méme il y a beaucoup de va-et-vient
€ntre Regina et Moose Jaw de méme que de Swift Current & Winnipeg ou
,Calgary. Est-ce que le P.-C. pourrait mettre en place un autorail ou train de
our pour ce service? Ce dernier serait trés en demande si les heures s’y
Prétaient mieux. Une foule de gens le préférerait a I'automobile du fait qu’il
€limine les aléas de la route.

M. EmersoN: Encore une fois cette question a été soulevée et considérée par
la Commission des Transports. Nous avons soumis des chiffres touchant les
Tevenus et dépenses de l'opération telle qu’elle nous apparaissait. La Commis-
Slon ne Jes a pas complétement acceptés, mais a répliqué en un sens que «si nous

Oublions les revenus et réduisions considérablement les dépenses, nous n’en

Testerions pas moins avec une perte tres sérieuse d’un quart de million de

e::llars par an.» Ce ne serait donc pas une affaire payante que de nous y
gager.

5 tM. PASCOE: Y a-t-il des autorails ou autres trains en service dans ce
Cleur?

M. EmEerson: Tous les trains que nous avons sont en service.

M. Pascor: Il me reste encore une question a poser et vous pourriez la
trouver amusante. Croyez-vous que le P.-C. accorderait un droit de passage au
-jN. s’'il voulait mettre en service un autorail de jour entre Calgary et
Innipeg?
§ 3 M. EMERSON: Permettez que je m’exprime ainsi: €%l y avait justification et
Jajouterai, une demande justifiable de faite pour un autorail de jour entre
algary et Winnipeg ou tout autre point sur nos lignes, nous croyons que nous
I():Oulflrions diriger ce service avec plus d’efficacité et plus de rendement que le
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M. Pascog: Tout juste un dernier point; d’ailleurs on m’a demandé de poser
la question. Les employés du C.-P. de méme que ceux qui sont retraités
considéraient leurs laissez-passer comme une partie de leur rémunération. Ces
laissez_-passer étaient acceptés sur le Dominion. Sont-ils aussi valables pour
voyager sur le Canadian?

M. EmersoN: En effet, monsieur, a certaines conditions. Nous admettons
volontiers I’embarras que cette situation a causé a nos employés. Nous ne
sommes pas sans nous en rendre compte. C’est 14 une des conséquences
malheureuses de la réduction de notre service. Toutefois, je puis vous affirmer
que chaque fois que nous avons été amenés a traiter de salaires avec nos
employés, jamais il n’a été question des priviléges antérieurs.

En second lieu, quant a la situation relative aux laissez-passer, si on 12
compare a d’autres industries qui, par considération pour leurs employés leur en
fournissent, c’est une coutume traditionnelle et historique des chemins de fer qui
accordent a leurs employés une réduction de 100 p. 100 du cott. Comme vous
le savez sfirement, les magasins 4 rayons par exemple accordent habituellement
un rabais de 10 a4 20 p. 100 & une période prédéterminée de I’année. Toutefois,
les employés de chemins de fer peuvent se servir des trains du Canadian en
tout temps dans ’année tout en bénéficiant d’une réduction de 50 p. 100 du
prix du billet.

M. PAScOE: Que faites-vous des employés a leur retraite?
M. EMERSON: La réduction s’applique a tous.

M. PAscoE: Je ne veux plus poursuivre mon entretien sur des sujets qui ont
déja été mentionnés.

Le PRESIDENT: Je veux rappeler aux membres du comité que nous avons
commandé du café et que nous allons interrompre I'assemblée pour 15 minutes.

Je crois que M. Sinclair veut répondre & une question qui lui a été posée.

M. SINCLAIR: Je crois, monsieur Pascoe, qu’au début de vos remarques vous
avez fait allusion aux facteurs sociaux et économiques. Vous avez cité quelqu’ud
qui aurait prétendu que la Commission n’en avait pas tenu compte. Je crois,
monsieur le président, qu’il s’agit la d’'un malheureux malentendu a propos de c€
qui s’est passé a la Commission. Je crois que cette impression découle, ainsi qué
je I’ai mentionné hier, de la facon dont M. le Commissaire Griffin a exprimé sor
opinion. J’ai dit hier que ce qu’il disait était ceci: Non pas que la Commission
n’en tenait pas compte en essayant d’équilibrer la nécessité du service et du
comfort pour le public et les pertes subies par les chemins de fer, mais que C€
dont il traitait ici devant nous c¢’était le fait que d’aprés la loi sur les chemins dé
fer, ni les conditions économiques, ni les conditions sociales ne sont de leur
compétence et que la juridiction de la Commission est clairement établie et
citée. Les points qu’ils prennent en considération, ce qui inclut les effets
économiques et sociaux sur la population sont clairement indiqués dans le
jugement et les notes du Commissaire en chef, et nous les citons dans notré
exposé.

Le PRESIDENT: Monsieur Byrne.

M. BYRNE: Monsieur le président, j’aimerais revenir a la question des$
emplois et des effets que la réduction du service-voyageurs ont eus sur 1€
chomage en général. Cette question a été posée par M. Orlikow.

Ma question est bien simple. J’aimerais obtenir un exposé complet en ce qui
a trait aux opérations du Pacifique-Canadien depuis que I'on a commencé 2
réduire le service-voyageurs.

Le PRESIDENT: Vous voulez parler des chemins de fer.
M. BYRNE: Oui, du service des chemins de fer.
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M. EmEeRSON: J’ai par devers moi, monsieur Byrne, quelques chiffres qui
Peuvent vous donner un apercu de la tendance. Il y a, cela va sans dire, des
hauts et des bas dans mon graphique.

Si nous commencons en 1949 nous avions cette année-1a 69,520 cheminots
€N service. Ceci exclut nos services de messageries. Ces chiffres ont fluctué les
années suivantes comme vous vous y attendiez. En premier lieu, eu égard au
Volume du trafic en 1952, par exemple le chiffre de nos employés s’éleve a un
Sommet de 75,336. Depuis cette date, ce chiffre baisse pour atteindre 66,295 en
1”5§. Puis en 1956, grace a une augmentation du volume du trafic le chiffre
Seleve 3 69,575. Depuis cette date la réduction a été plutoét réguliére, jusqu’a
atteindre 5,756 en 1953. En 1964, une légeére hausse permet d’atteindre le chiffre
de ?1,128. Il y aura autre augmentation en 1965 par suite du volume du trafic.

;1S tout ceci est la conséquence de bien des choses. Le service aux passagers
West pas la seule cause mais il y a la «dieselisation» dont il est grandement
duestion 3 cette période. Cela refléte les effets de la productivité croissante,
qui fait partie essentielle de 'industrie ferroviaire si elle doit survivre, rester
fompétitive et rendre service a la nation.

M. ByrnE: Ma question en est une de cause a effet. En d’autres termes, dans
Quelle proportion I’emploi a-t-il diminué depuis I’amoindrissement du service
4UX voyageurs, c'est-a-dire depuis que le Dominion est devenu un service d’été
Pour enguite atre éliminé. Dans cette période vous fut-il possible d’absorber la
Plupart des employés qui furent déplacés?

; M. Emerson: Oui monsieur. Je crois que la chose est corroborée par les
Chiffreg que j’ai donnés a monsieur Orlikow, selon lesquels le nombre des postes
SUpprimés sur le «Dominion» et comme je ai mentionné sur les itinéraires

t,taWa-Toronto et Montréal-Toronto, était de 394 au total sur ce nombre a la
Sulte des positions offertes il n’y eut que 88 personnes déplacées et renvoyées.

M. ByrnE: Ces gens auraient-été les porteurs ou autres? Il ne s’agissait pas

€rsonnel exploitant, n’est-ce-pas?

o M. EmEerson: Le plus grand nombre se trouvait parmi le personnel des
agons-lits, des wagons-restaurants ou des wagons-salons.

M. ByrNe: Une convention syndicale permet-elle & ce genre d’employés
€rcer leur priorité en ce qui regarde les autres emplois?

# EMERSON: C’est juste, et aussi dans bien des cas les réglements
SStreignent certains territoires ot 'ancienneté ne peut étre imposée.

duD

ey

i M. ByrnE: Je voudrais me reporter a ce que jg crois étre la parti‘e la plus
'Portante de notre enquéte, du moins en ce qui m’intéresse. A peu pres chaque
OIS qu'il est question que le Pacifique-Canadien restreigne ses services la
EBESt%OD (}es concessions (forestieres) surgit in}médiat(.ement., Je crois que c’est
I‘éatll'u}: Préoccupe le plus la population. On a 'impression qu’en plus de profits
e lse§ par les chemins de fer c’est quelque; chose de_ tellement grand de'par son
actére que les chemins de fer devraient continuer et promouvoir leurs
Services en vertu de ces concessions.
confEr} ce qui me con‘cerne votre rapport .n’a _apporté qu"un peu ph}s de
rernus1on par gxemp}e ala page 2D e.t M. Sn}clal'r peut avoir mentionné une
arque que je n’ai pas saisie—on dit ce qui suit:
En 1879, le Parlement a la suite d’une résolution s’est approprié 100
millions d’acres de terrain, dont les profits, on 1’espérait, serviraient a

financer la construction.

2 Puis, plus tard, cela tomba a 25 millions moins huit, qui furent retournés au
OUVernement en paiement d’un prét.



|

160 TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 4 mars 1966

Qu’est-ce qu’il advint alors des 100 millions d’acres?

M. EMERSON: 1879, comme on le sait était ’année qui précéda la formation
du Pacifique-Canadien. L’appropriation de 1879 n’était ni plus ni moins qu'ud
espoir dans la pensée du Parlement que la mise de cbté de cette quantité dé
terrains serait un encouragement de nature & pousser quelque intérét
entreprendre la construction de chemin du fer. Ca ne réussit pas. La conven®
tion actuelle ne fut réussie qu’en 1870 et fut ratifiée par statut en 1881.

Ce qu’il advint de ’autre 85 millions. ..

M. BYRNE: De sorte que le total des octrois de terrains en ce qui concerne l¢
chemin de fer transcontinental ne fut en réalité que d’environ 17 millions.

M. EMERSON: C’est bien la véritié.

M. ByrNE: C’est done alors que le Pacifique-Canadien entreprit un vaste
programme de colonisation.

M. EMERSON: Oui monsieur.

M. ByYrNE: De quelle facon disposiez-vous de ces terrains? Quand un colli’il
se présentait, payait-il un certain montant par acre? Lui donnait-on uné
certaine partie de terrain? Ou payait-il des quarts ou demi-sections?

M. EMERSON: Si j’ai bonne mémoire, il y avait les contrats de vente d’aprés
lesquels il pouvait, naturellement, payer le tout, mais souvent il se passait def’
contrats qui pouvaient se payer sur une période d’années. En d’autres termes,
pouvait acheter a tempérament, si vous voulez.

M. BYRNE: A titre d’intérét seulement, vous n’auriez pas une idée de ce qu®
les premiers colons pouvaient payer tout comme ce que rapportaient ceux
vinrent plus tard?

M. EmERsoN: I se peut que nous ayons des chiffres mais pas sous la maif-
Toutefois, monsieur Sinclair y regarde.

£

Le PRESIDENT: Pendant que les témoins cherchent l'information demande®
auriez-vous objection a un ajournement de 10 minutes? Ou préférez-vous a

les témoins trouvent leur réponse pour gue nous puissons nous détendre ensuité:

M. HorneRr(Acadia): Je suggére que nous ajournions dés maintenant
pendant que les témoins cherchent leurs dossiers.

;
Le PRESIDENT: Nous allons ajourner maintenant pour permettre aux te
moins de trouver leur réponse et nous reviendrons dans 15 minutes.

Le Comité ajourne a 2 h. 48.

Le Comité se réunit a nouveau a 3 h. 03.

Le pPRESIDENT: Il n’y a pas quorum actuellement mais je voudrais informer
les témoins que les membres sont requis & la Chambre.

M. HORNER (Acadia): Siégeons-nous plus tard que 4 heures, monsieur le
président? Que I'on prenne une décision la-dessus dés maintenant de sorte qué
nous sachions ol1 nous en sommes.

Le PRESIDENT: Il est 3 h. 05. Hier nous avons décidé de siéger jusqu’a 4 b
aujourd’hui. Je ne sais pas si nous pourrons étre de retour ici pour 4 h. C’est.l,
le probléme. S’il y a vote en Chambre, alors nous pourrons étre ici au Comité
jusqu’a 4 heures.

M. OrRLIKOW: J’étais a la Chambre il y a un moment aprés que la motion fut
présentée et M. Fulton a commencé a parler et M. Pennell était debout 2 ¢
moment-13, c’est donc dire que lui aussi a I'intention de prendre la parole. P
conséquent, ce n’est donc pas avant 4 heures que le vote aura lieu.

M. HorNER (Acadia): Pourquoi ne pas ajourner jusqu’a la semaine pro
chaine. o

-
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Le priistpENT: Nous pourrions peut-étre rester ici jusqu’au moment du
Vote.

Des vorx: Il n'y aura pas de son de cloche monsieur le président. La
thambre sidge en comité.

M. Orrikow: Nous avons loin & nous rendre; nous ne pouvons certainement
Pas finir aujourd’hui. Pourquoi ne pas ajourner maintenant?

Le prESIDENT: D’accord, monsieur Orlikow, je crois que c’est la meilleure
Procédure 3 suivre.

Nous ajournerons maintenant jusqu’a mardi matin a 9 h. 30. Je m’excuse
aupres de nos témoins d’avoir a ajourner prématurément.

M. McInTosH: Monsieur le président, j’ai plusieurs questions a poser sur
des renseignements que nos fonctionnaires pourraient nous obtenir durant la
N de semaine.

Le prESIDENT: Peut-étre aimeriez-vous soumettre par écrit ce que vous
Voulez. Parlez-en maintenant et vous nous poserez vos questions mardi matin.
€Vvous autorise a le faire de facon formelle mardi.

M. McInTosH: Dans ce cas, il vaut peut-étre mieux attendre a mardi.

Le comité s’ajourne a 3 h. 10 de I’aprés-midi jusqu’a mardi matin, 9 h. 30,
le 8 mars.
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ORDRES DE RENVOI
Le JEUDI 3 mars 1966

Il est ordonné,~—Que le comité permanent des transports et des communica-
tl’ons soit autorisé a siéger, les jeudi et vendredi 3 et 4 mars 1966, pendant les
Seances de la Chambre.

Le LuNnpI 7 mars 1966

Il est ordonné,—Que le comité permanent des transports et des communica~
1;lﬁns soit autorisé a siéger, le mardi 8 mars 1966, pendant les séances de la
ambre.

Attesté.

Le Greffier de la Chambre des communes,
LEON-J. RAYMOND.
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RAPPORT A LA CHAMBRE
Le LuNDI 7 mars 1966
Le Comité permanent des transports et des communications a 1’honneur de'
présenter son
DEUXIEME RAPPORT

Le Comité recommande qu’il lui soit permis de siéger pendant les séances
de la Chambre, cette permission s’applique pour le mardi 8 mars 1966 seule:
ment. }
Respectueusement soumis, :

Le président,
JOSEPH MACALUSO.
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PROCES-VERBAUX

Le MARDI 8 mars 1966.

(6)

Le Comité permanent des transports et des communications se réunit
aujourd’hui & 9 h. 43 du matin, sous la présidence de M. Macaluso.

Membres présents: M™ Rideout, MM. Allmand, Andras, Bell (Saint-
Jean-Albert), Blouin, Byrne, Cantelon, Carter, Deachman, Fawcett, Horner
(Acadia), Macaluso, McIntosh, Olson, Ormiston, Pascoe, Rock, Sherman, Sou-
tham, Tolmie (20).

Aussi présents: MM. Howe (Wellington-Huron), Knowles et Lewis.

Egalement présents: Représentant le Chemin de fer Canadien du Pacifique,
My Emerson, président et agent exécutif en chef et I. D. Sinclair, vice-
Président et membre du Conseil d’administration et du comité exécutif.

Le Comité reprend 1’étude de la question de la suffisance du programme
actuel et des projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du
Pacifique-Canadien.

Ensuite les témoins sont appelés et interrogés.

A 11 h. du matin le Comité fait une pose jusqu’a 11 h. 20 du matin.
Quand le Comité s’assemble de nouveau, il est proposé par M. Mclntosh;
‘Abpuyé par M. Rock, et :

Décidé a Punanimité—
Que le Comité siége de 3 h. 30 A 6 h. cet aprés-midi et de 8 h. a 10 h. ce soir.
A 1h. de ’aprés-midi la séance est levée jusqu’a 3 h. 30 cet aprés-midi.

L’audition des témoins se poursuit.

SEANCE DE I’APRES-MIDI

Le MARDI 8 mars 1966.

(7

Le Comité permanent des transports et des communications est convoqué a
Nouveau 3 3 h. 30 de l'aprés-midi aujourd’hui, sous la présidence de M.
Macaluso.

Membres présents: MM. Allmand, Andras, Bell (Saint Jean-Albert), Byrne,
Cﬁntelon, Carter, Deachman, Fawcett, Horner (Acadie), Macaluso, McIntosh,
Mltchell, Olson, Ormiston, Pascoe, Rapp, Rock, Sherman, Southam, Tolmie (20).
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Aussi présents: MM. Howe (Wellington-Huron), Lewis, Smith (3) .
E"galement présents: Les mémes qu’a la réunion de ce matin.

Le Comité poursuit I'interrogatoire des témoins, toujours au sujet de 1a
question de la suffisance du programme actuel et des projets futurs concernant
le service-voyageurs sur les lignes du Pacifique-Canadien.

A 6 h. de I'aprés-midi, le Comité suspend la séance jusqu’a 8 h. du soir.

L’interrogatoire des témoins se poursuit.

SEANCE DU SOIR
(8)

Le Comité permanent des transports et communications se réunit d%
nouveau a 8 h. 05 du soir, sous la présidence de M. Macaluso.

Membres présents: ‘M™* Rideout, et MM. Allmand, Andras, Bell (Saint-
Jean-Albert), Blouin, Byrne, Cantelon, Carter, Deachman, Fawcett, Hone¥s
Macaluso, McIntosh, Mitchell, Olson, Ormlston Pascoe, Rock, Sherman, Sou'
tham, Tolmie (21).

Aussi présents: MM. Howe (Wellington-Huron), Knowles, Lewis, Smiﬂi
(4).

Egalement présents: Les mémes qu’aux séances du matin et de I’aprés-midi

Toujours au sujet de la question de la suffisance du programme actuel et

des projets futurs concernant le service-voyageurs sur les lignes du Paci~
fique-Canadien, le Comité continue a interroger les témoins du C.P.R.

Le Comité ayant terminé 1'interrogatoire des témoins, MM. R. A. Emerson
et I. D. Sinclair se retirent et restent a la disposition du Comité.

A 10 h. du soir, sur la proposition de M. Ormiston, appuyé par M. Rock, 1e
Comité ajourne jusqu’a prochaine convocation du président.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.




TEMOIGNAGES

Le MARDI 8 mars 1966.

Le pRESIDENT: Actuellement nous avons avec nous des copies des accords de
1880 du C.P.R. et le statut qui incorpore le C.P.R., ainsi que leurs «addenda»;
elles peuvent étre passées aux membres. Nous avons les cartes que vous aviez
demandées, monsieur Bell, des deux lignes le C.N.R. et le C.P.R. et aussi les
Cartes des cotes de I’Atlantique.

Nous avons la permission de la Chambre des communes de siéger pendant
la séance de la Chambre. J ‘espére que nous pourrons terminer notre interroga-
toire préliminaire des fonctionnaires du C.P.R. aujourd’hui. Voyons la maniére
de procéder. Nous aurons un moment de repos & 11 h. pour prendre un café et
nous nous réunirons encore a 11 h. 15. Il y avait des questions que M. Byrne
avait posées vendredi. M. Emerson m’a prévenu qu’il a des réponses a ces
Questions et aux questions soulevées par M. Pascoe. Nous commencerons a
répondre aux questions de M. Orlikow. Nous aurons les réponses a ces questions
&t ensuite nous continuerons avec les questions de M. Byrne.

M. EmMERSON: Monsieur le président et messieurs, la question posée par M.
Orlikow concerne le nombre de garcons de voitures-lits et les employés de
V