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CHAMBRE DES COMMUNES

Premiére session de la vingt-sixiéme législature
1963

COMITE SESSIONNEL
DES

CHEMINS DE FER, DES LIGNES
AERIENNES ET DE LA MARINE
MARCHANDE

que ’Etat posséde et régit
Président: M. JEAN-T. RICHARD

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES
Fascicule 1

SEANCES DU LUNDI 2 DECEMBRE,
DU MARDI 3 DECEMBRE ET DU
MERCREDI 4 DECEMBRE 1963

Rapport annuel et budget des immobilisations

des
LIGNES AERIENNES DE LA SOCIETE AIR-CANADA

TEMOINS:

L’honorable George Mcllraith, ministre des Transports; De la société
Air-Canada: MM. G. R. McGregor, président, W. S. Harvey, vice-
président (Finances) et contrdleur; H. W. Seagrim, vice-président
(Exploitation); A. C. MaclInnes, directeur des relations extérieures;
A.-J. Gauthier, directeur des relations avec le Gouvernement et le
public; H. D. Laing, vérificateur général de la société; H. S. Bowman,
comptable des finances et N. E. Taylor, chef a la Division des re-
cherches économiques.

ROGER DUHAMEL, M.S.R.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1964
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COMITE SESSIONNEL
DES

CHEMINS DE FER, DES LIGNES AERIENNES ET DE LA

Addison
Balcer
Béchard
‘Cantelon
*Chrétien
Deachman
Fisher
Forbes
*‘Guay

MARINE MARCHANDE
Que I'Etat posséde et régit

Président: M. Jean-T. Richard
Vice-président: M. C. R. Granger

MM.

Granger Nugent

Grégoire Prittie

Hahn Pugh

Leboe Richard

Lloyd ‘Rhéaume
*McNulty ‘Rideout

Mitchell Rock

Monteith Southam—26

Muir (Lisgar)
(Quorum 14)

Secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.

'M. Cantelon remplace M. Bell le 29 novembre.

*M. McNulty remplace M. Macaluso le 29 novembre.
*M. Guay remplace M. Sauvé le 29 novembre.

‘M. Rideout remplace M. Crossman le 2 décembre.

® M. Rhéaume remplace M. Gundlock le 2 décembre.
*M. Chrétien remplace M. Rouleau le 4 décembre.




ORDRES DE RENVOI

VENDREDI 15 novembre 1963

Qu’'un comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande que I’Etat posséde et régit soit institué en wvue de faire
I’examen des comptes, des prévisions de dépenses et des projets de loi concer-
nant les chemins de fer Nationaux du Canada et Air-Canada et de toutes
autres questions dont il pourra étre saisi, sous réserve toujours des pouvoirs
du comité des subsides a I’égard du vote des deniers publics; que ledit comité
soit autorisé a assigner des témoins, a faire produire des documents et des
dossiers, a faire rapport de temps a autre, et que, nonobstant la disposition
de I'article 67 du Réglement concernant la restriction du nombre de membres,
ledit comité se compose de vingt-six députés.

MERCREDI 20 novembre 1963

Que les rapports annuels de 1962 des chemins de fer Nationaux du Canada
et du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada, le rapport du
vérificateur au Parlement sur les chemins de fer Nationaux du Canada pour
1962, le budget des chemins de fer Nationaux du Canada pour 1963, le rapport
annuel de 1962 d’Air-Canada, le rapport du vérificateur au Parlement sur Air-
Canada pour 1962 et le budget d’Air-Canada pour 1963, qui ont été déposés
le 17 mai 1963, soient déférés au Comité sessionnel des chemins de fer, des
lignes aériennes et de la marine marchande.

MARDI 26 novembre 1963

Que le Comité sessionnel des chemins de fer, lignes aériennes et de la
marine marchande, qui a été institué le 15 novembre 1963, soit composé de
MM. Addison, Balcer, Béchard, Bell, Deachman, Fisher, Forbes, Granger,
Grégoire, Gundlock, Hahn, Leboe, Lloyd, Macaluso, Mitchell, Monteith, Muir
(Lisgar), Nugent, Prittie, Pugh, Richard, Rideout, Rock, Rouleau, Sauvé et
Southam.

VENDREDI 29 novembre 1963

Que les noms de MM. McNulty, Guay, Crossman et Cantelon soient substi-
t_llés a ceux de MM. Macaluso, Sauvé, Rideout et Bell respectivement sur la
liste des membres du Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aérien-
nes et de la marine marchande.

LunbpI 2 décembre 1963

Que le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de
4 marine marchande soit autorisé a faire imprimer les documents et témoi-
g’nages dont il ordonnera la publication, et qu’a cet égard soit suspendue
application de l’article 66 du Reéglement; qu’il soit autorisé a siéger pendant
€s séances de la Chambre.
Que les noms de MM. Rideout et Rhéaume soient substitués a ceux de
MM. Crossman et Gundlock respectivement sur la liste des membres dudit
omité,
MERCREDI 4 décembre 1963
. Que le nom de M. Chrétien soit substitué a celui de M. Rouleau sur la
liste des membres du Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aérien-
Nes et de la marine marchande.

Certifié conforme.

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

3
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RAPPORTS A LA CHAMBRE

Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande a I’honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT
Votre Comité recommande:

1. Qu’il soit autorisé a faire imprimer ses procés-verbaux et témoignages
selor; la demande du comité et que soit suspendue a cet égard l’application de
Tarticle 66 du Réglement.

2. Que permission lui soit accordée de se réunir pendant les séances de la
Chambre.

Respectueusement soumis,

Le président,
JEAN-T. RICHARD.

Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande a I’honneur de présenter son

DEUXIEME RAPPORT
Votre Comité recommande que son quorum soit réduit de 14 a 10 membres
et que l'application de I’article 67(2) du Réglement soit suspendue a cet égard.
Respectueusement soumis,

Le président,
JEAN-T. RICHARD.

|
|
|




PROCES-VERBAUX

LunpI 2 décembre 1963.
(1)
Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la

marine marchande se réunit a 2 h. 05 de I’aprés-midi aujourd’hui a des fins
d’organisation.

Présents: MM. Addison, Balcer, Béchard, Cantelon, Crossman, Fisher,
Granger, Grégoire, Lloyd, McNulty, Mitchell, Muir (Lisgar), Prittie, Richard,
Rock, Southam (16).

M. Addison propose, avec l’appui de M. Béchard, que M. Richard soit élu
président du Comité.

M. McNulty propose aussitot, avec I’appui de M. Crossman, que les nomina-
tions soient dés lors closes.

M. Richard est déclaré diment élu président. Le président remercie le
Comité de I’honneur qui lui est conféré.

Sur la motion de M. Rock, proposée avec ’appui de M. Crossman,

Il est résolu—que M. Granger soit élu vice-président du Comité.

Sur la motion de M. Prittie, proposée avec I’appui de M. Fisher,
) Il est résolu—que le Comité obtienne ’autorisation d’imprimer au jour le
Jour ses procés-verbaux et témoignages.

Sur la motion de M. Fisher, proposée avec I’appui de M. Muir (Lisgar),

Il est résolu—que le Comité imprime 850 exemplaires en anglais et 400
€xemplaires en francais des procés-verbaux et témoignages.

Sur la motion de M. Mitchell, proposée avec I’appui de M. Fisher,

i Il est résolu—Que le Comité demande la permission de siéger pendant les

Seances de la Chambre.

M. Rock propose, avec 'appui de M. Lloyd,

Que le quorum soit réduit de 14 & 10 membres.

Apres débat, ladite motion, mise aux voix, est rejetée par un vote & main
levée: Oui, 5; Non, 9.

A 2 h. 30 de l'aprés-midi, sur une motion de M. McNulty, proposée avec

Pappui de M. Béchard, le Comité s’ajourne jusqu’au lendemain a 9 h. 30 du
Matin,

MaRDI 3 décembre 1963.
(2)
Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la marine
Marchande se réunit a2 9 h. 40 ce matin, sous la présidence de M. Jean-T. Richard.

Présents: MM. Addison, Balcer, Béchard, Cantelon, Deachman, Fisher,
0{‘bes, Guay, Granger, Grégoire, Hahn, Lloyd, Mitchell, Monteith, Muir
(Llsga’r‘) , Nugent, Prittie, Pugh, Rhéaume, Richard, Rideout, Rock, Rouleau (23).
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s' COMITE SESSIONNEL

Aussi présent: L’honorable George Mecllraith, ministre des Transports.

Aussi présents: D’Air-Canada: MM. G. R. McGregor, président; H. W.
Seagrim, premier vice-président, Opérations; W. S. Harvey, vice-président,
finances et contréleur; R. C. Maclnnes, directeur des relations extérieures;
André Gauthier, gérant de secteur, relations avec le gouvernement et le pu-
blic; H. D. Laing, vérificateur général; H. S. Bowman, comptable des finances
et N. E. Taylor, chef des recherches économiques.

Le président invite M. G. R. McGregor, président, a lire le rapport annuel
de 1962 d’Air-Canada.

Le Comité passe a l’examen des témoins suivants: I’honorable George
Mellraith, ministre des Transports, et MM. McGregor et Seagrim au sujet dg la
section financiére du Rapport et il continue jusqu’a midi. Sur une motion
de M. Nugent, avec I'appui de M. Lloyd, le Comité suspend ses délibérations
jusqu’a cet aprés-midi a 3 h. 30.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
(3)
Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la

marine marchande se réunit & 3 h. 55 cet aprés-midi, sous la présidence de
M. Jean-T. Richard.

Présents: MM. Addison, Balcer, Béchard, Cantelon, Deachman, Fisher,
Granger, Grégoire, Guay, Hahn, Lloyd, Mitchell, Monteith Nugent Prittie
Pugh, Richard, Rideout, Rock, Rouleau (20).

Aussi présent: L’honorable George Mcllraith, ministre des Transports.

Aussi présents: Les mémes qu’a la séance du matin. L’'examen de M.
McGregor se poursuit.

Et ’examen des témoins se poursuit.

. A 5 h. 35 de Paprés-midi, faute d’un quorum, le Comité suspend ses dé-
libérations jusqu’a 8 h. du soir.

SEANCE DU SOIR
(4)

Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la

marine marchande se réunit a 8 h. 17 du soir, sous la présidence de M. Jean-T.
Richard.

Présents: MM. Addison, Balcer, Béchard, Cantelon, Deachman, Fisher,
Fo.rbgs, Granger, Grégoire, Guay, Hahn, Lloyd, Mitchell, Monteith, Nugent,
Prittie, Pugh, Rhéaume, Richard, Rideout, Rock (21).

514, L’bonorable George Mecllraith, ministre des Transports, assiste aux dé-
libérations.

Aussi présents: Les mémes qu’aux séances du matin et de I'aprés-midi.

Sur une motion proposée par M. Prittie, avec 'appui de M. Lloyd,

Il est résolu—Que les articles intitulés Revue financiére, Tarifs, Accrois-
sement du trafic et du service soient adoptés tels que lus.
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L’examen du témoin, se poursuit.

A 10 h. 08 du soir, sur une motion de M. Mitchell, proposée avec I’appui
de M. Guay, le Comité s’ajourne jusqu’a demain a 3 h. 30 de I’aprés-midi.

MERCREDI 4 décembre 1963.

Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande se réunit a 4 h. 43 de l'aprés-midi sous la présidence de
M. Jean-T. Richard.

Présents: MM. Béchard, Cantelon, Chrétien, Deachman, Fisher, Forbes,
Granger, Grégoire, Guay, Hahn, Lloyd, McNulty, Mitchell, Muir (Lisgar),
Nugent, Prittie, Pugh, Rhéaume, Richard, Rideout, Rock, Southam—(22).

L’honorable George Mcllraith, ministre des Transports, assiste aux déli-
bérations.

Aussi présents: D’Air-Canada: MM. G. R. McGregor, président; W. S.
Harvey, vice-président, finances et contréleur; H. W. Seagrim, premier vice-
brésident opérations; A. C. Maclnnes, directeur des relations extérieures;
André Gauthier, gérant de secteur, Relations avec le gouvernement et le public;
H. D. Laing, vérificateur général; H. S. Bowman, comptable des finances et
N. E. Taylor, chef des recherches économiques.

Le Comité reprend l’examen des témoins.
M. Grégoire demande que M. McGregor dépose le Rapport Dixon-Speas.

Le président décide que la demande est irréguliére, en invoquant la cita-
tion 159 (5) de la page 135 de la 4° édition de Beauchesne.

M. Grégoire propose, avec I’appui de M. Lloyd, que le Comité demande
au ministre des Transports de révéler le contenu du rapport d’Air-Canada
sur le choix d’'un nouveau moyen-courrier aux membres du Comité.

La motion, mise aux voix, est rejetée par un vote & main levée. Oui, 1,
non, 18.

Sur une motion de M. Grégoire, proposée avec I’appui de M. Fisher, il
est résolu que les présidents ou leurs représentants de Canadair et de De Hav-
illand of Canada soient assignés comme témoins devant le Comité.

Aprés débat, le proposeur et le secondeur consentent a soumettre leur
motion au sous-comité directeur pour qu’il I’étudie et soumette un rapport au
Comité principal.

. L’examen des témoins continue et a 5 h. 50 de I’aprés-midi le Comité s'a-
Journe jusqu’au lendemain matin a 9 h. 30.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.






TEMOIGNAGES

JEuDI 3 décembre 1963.

Le PRESIDENT: Nous avons le quorum.

Ceci est notre premiére réunion réguliére et j’espére qu’elle sera aussi
fructueuse et aussi ordonnée que possible. Je compte sur votre assistance, votre
collaboration et votre indulgence; grice a votre expérience et a votre aide,
ainsi qu’a celles de nos témoins, nous devrions avoir quelques trés bonnes et
trés satisfaisantes réunions.

Vous constaterez que les questions soumises au Comité par la Chambre,
le 20 novembre, comprennent le rapport annuel d’Air-Canada pour 1962, le
rapport du vérificateur au Parlement a I’égard d’Air-Canada pour 1962 ainsi
que le budget de 1962 déposé le 17 mai 1963.

Hier, nous avons convenu de passer a I’étude de la situation d’Air-Canada.
Parmi les fonctionnaires qui sont avec nous ce matin se trouvent M. G. R.
McGregor, président; M. Seagrim, M. Harvey, M. Maclnnes et M. Gauthier,
ainsi que le vérificateur, M. J. A. de Lalanne. D’autres fonctionnaires d’Air-
Canada, dont M. Lamoureux, M. Taylor et M. Laing, sont aussi parmi nous.

Messieurs, nous avons pris l’habitude de passer immédiatement a la
brésentation du rapport par le président, M. G. R. McGregor. Je propose que
M. McGregor lise le rapport en entier; 'interrogatoire qui suivra le reprendra
article par article. Les membres du comité auront ainsi toute latitude de poser
leurs questions dans ’ordre, sans sauter d’un sujet & lautre, jour apres jour.

M. Mumr (Lisgar): Avant de commencer la lecture du rapport, j’aimerais
faire remarquer, monsieur le président, que nous avons omis de nommer un
sous-comité directeur, hier. Ne devrions-nous par le faire? A mon avis, il
faudrait compléter la nomination du sous-comité avant la lecture du rapport.

Le PRESIDENT: Messieurs, je suis a la disposition du comité. Je suis prét
a recevoir la motion ordinaire A cet effet, et 3 rencontrer le comité nommé
immédiatement aprés la séance d’aujourd’hui ou de demain.

M. Muir (Lisgar): Sauf erreur, nous avions I’habitude, pas le passé, de
nommer deux membres du gouvernement, deux membres de I'opposition offi-
cielle et un membre de chacun des autres groupes. Cela vous convient-il?
Clest la coutume établie.

Le pRESIDENT: La coutume établie veut que le président choisisse les
membres. Je comprends votre point de vue et je m’en tiendrai a cette pratique
si le comité m’autorise a choisir un groupe de cing ou six membres qui siégeront
au sous-comité directeur.

M. MrircHELL: Je le propose.

M. NuceNT: Je n’avais pas impression qu’il appartenait au président de
choisir les membres. Je croyais que c’était plutét 1’affaire des partis, en con-
Sultation avec le comité.

.., Le PRESIDENT: J’ai siégé sur nombre de comités et la coutume a toujours
eté de laisser cette tAche au président. Je me conformerai a la pratique qui
Vous conviendra.

; M. Mumr (Lisgar): La coutume demande que vous consultiez les whips.
N’est-ce pas?

Le PrESIDENT: En effet. i



10° COMITE SESSIONNEL

L’assemblée est-elle d’accord?
Assentiment.

M. NuUGeNT: Encore une chose, monsieur le président. Je n’assistais pas a
la réunion d’organisation et je me demande si c’est a cette occasion qu’on a
fixé le nombre des réunions qui se tiendront aujourd’hui. Le comité directeur
est-il en mesure de changer le nombre de réunions établi pour une journée et
ce comité doit-il se réunir avant la prochaine réunion a I’horaire?

Le PRESIDENT: A la réunion d’organisation qui:s’est tenue hier, on a fixé
les réunions pour aujourd’hui, mercredi, jeudi et vendredi. On a proposé qu’il
n’en sera ainsi que si nous n’avons pas fini de délibérer sur Air-Canada. Il a
été décidé que les réunions relatives aux Chemins de fer nationaux auront
lieu la semaine prochaine, a compter de jeudi. La question reléve naturelle-
ment du Comité.

M. NUuGeNT: Dois-je comprendre qu’on a décidé, hier, de tenir trois réu-
nions par jour cette semaine?

M. FisHER: C’est ce qui a été convenu. Je crois qu'il faut faire remarquer
que lannonce relative aux trois réunions par jour a paru dans les proces-
verbaux, préalablement. A ce sujet, je me pose une question peu importante
qui m’intrigue. Qui est chargé d’organiser ces comités? Etait-ce la responsabilité
de M. Mcllraith?

M. McILraiTH: Pas moi.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, ainsi que j’en ai informé le comité hier
lors de la réunion en vue de lorganisation, cette premiére réunion devait
avoir lieu vendredi et le secrétaire du Comité avait déja fixé les réunions
pour qu’elles commencent cette semaine.

M. FisHErR: En d’autres mots, c’est le secrétaire du Comité qui a décidé de
I’horaire?

Le priEsmENT: Il s’était entendu avec moi pour que nous commencions
jeudi.
¢ M. F1sHER: Puis-je donc lui poser une question? En vertu de quelle au-
torité, agissez-vous ainsi? Il ne s’agit pas uniquement du présent Comité.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, il est entendu que quelqu’un doit s’occu-
per de ces questions.

M. FisHER: Laissez-moi m’expliquer comme suit. ..
Le prESIDENT: Il n’y a pas d’autorité.
M. FisHER: C’est ce que je voulais savoir.

Le PRESIDENT: C’est pourquoi j’ai soumis la question A votre approbation

hle;‘_ ainsi qu'aux membres du Comité; il ne s’agissait que d’une date approxi-
mative,

3 M. MUIR (Lisgar) : Monsieur le président, puis-je objecter maintenant que
c’est uniquement parce que les réunions avaient été fixées pour aujourd’hui
que le Comité a accepté, mais qu’a partir de maintenant ce devrait étre l'affaire
du sous-comité directeur. Nous n’avons fixé les réunions. que pour aujour-

d’hui, n’est-ce pas?
Le pRESIDENT: Non, on a fixé les réunions pour le reste de la semaine.
M. Muir (Lisgar): Pas trois fois par jour?

; ¢ Le'PRESIDENT: Une mercredi et vendredi, si nécessaire, trois aujourd’hui
et jeudi.

. M. 'NUGENTZ. Il est assez rare qu'un comité fixe tant de réunions pour
c a?ue jour et si longtemps d’avance. D’habitude, les arrangements sont faits
conformement au nombre de réunions de comité et en consultation avec le
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sous-comité directeur. Ce dernier consulte les whips des partis pour savoir quels
sont les autres comités et quels membres ont des objections.

Puis-je maintenant demander au président de soumettre cette question des
trois réunions d’aujourd’hui et des trois réunions de jeudi au sous-comité
directeur.

M. Rock: Tout a été décidé hier. Pourquoi soulever de nouveau cette
question aujourd’hui? Je ne puis comprendre pourquoi on la rameéne sur le
tapis.

Le pRESIDENT: Il n’y a qu’une réunion demain et j’ai I'intention de con-
voquer le sous-comité directeur aujourd’hui pour qu’il fixe les réunions qui
se tiendront aprés celles de demain; en effet, comme les autres membres,
J’aimerais que tout le Comité ait son mot a dire au sujet des dates et des heures
de réunion.

M. NuGeNT: Merci, monsieur le président.

M. G. R. McGREGOR (Président, Air-Canada): Le rapport proprement dit
qui commence a la page 5 du livre imprimé est daté du 28 février 1963 et
s’adresse au ministre des Transports.

Monsieur, le conseil d’administration de la Société Air-Canada a I’honneur
de vous présenter son rapport pour I’année 1962.

Revue financiére

La Société a enregistré un déficit de $3,540,625 en 1962. C’est une améliora-
tion considérable sur 1961 et un progrés sensible vers le rétablissement
gnancier. Le revenu d’exploitation s’est établi $183,473,467, une augmentation

e L1

Caractérisée par une hausse du revenu par voyageur-mille, I’année a
cependant marqué une tendance soutenue vers la classe économique, un flé-
chissement dans l'accroissement du tarif et une baisse des coefficients d’utili-
sation. Le colit moyen a accusé une nouvelle diminution.

Vers la fin de 1961, il était devenu évident que la préférence marquée des

Voyageurs pour la classe économique privait la Société du revenu nécessaire a
P'équilibre de son budget. Elle a di reviser a la hausse ses tarifs nord-américains
le 1°" avril 1962. A la suite de la dévaluation du dollar canadien, elle a égale-
ment revisé ses tarifs internationaux conformément aux reglements de 1’Asso-
Clation internationale du transport aérien afin de maintenir sa position quant
au dollar américain. Ces dispositions ont porté la recette moyenne par voyageur-
fnille de 5.81¢ a 6.04¢. La classe économique a constitué 889 du trafic total
4 rapprocher de 799 ’année précédente.
: Le taux d’augmentation du tarif-passagers en Amérique du Nord a fléchi
2 49, comparativement a 209 en 1961. Cette tendance a été particuliérement
Sensible sur les trajets plus courts tandis qu'un désavantage tarifaire entravait
la hausse du trafic sur les longs trajets transcontinentaux.

Le trafic-passagers vers I’Europe a augmenté de 29%, bien que celui du
Oyaume-Uni n’ait accusé qu’une faible hausse. Les tarifs d’excursion, joints
Pexcellence des avions, ont valu a Air-Canada une large part du marché

Ca’nada-Cara'ibes et une hausse de 309% des voyageurs-milles a ses services
;ner.ic;iionaux. C’est la deuxiéme année d’affilée qu’on enregistre une expansion
apide,

La hausse du trafic-marchandises a été trés satisfaisante. Elle a été de
259, pour le fret, de 149 pour les messageries et de 89 pour le courrier.

: .P.ar suite de l’expansion des services DC-8 et Vanguard, le coefficient
d’utilisation en passagers est tombé de 64 a 609%. L’accroissement de la capacité
SUr certaines lignes entraine inévitablement une baisse du coefficient.

Le modernisme des appareils et installations a réduit de nouveau les frais
€N 1962. Les dépenses d’exploitation par tonne-mille disponible sont passées
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de 31.30¢ & 29.67¢, et les dépenses totales (y compris les postes qui ne relévent
pas de l'exploitation, principalement les intéréts) de 32.95¢ a 31.52¢ par tonne-
mille disponible,

Ces améliorations s’appuient sur la productivité accrue du matériel et du
personnel:

1962 1961

Productivité des avions—
tonnes-milles disponibles par heure . ... 3,178 2,585
Productivité des employés—
tonnes-milles disponibles par employés .. 49,837 44 557
X ’Le§ frais relatifs a la propriété, dépréciation, intéréts et assurances, se sont
elevés a $35,433,000. Voici comment ils se comparent a ceux de 1961:

1962 1961

(en milliers (en milliers
T de dollars) de dollars)
Dépréciation et amortissement . .. . .. 23,257 19,921

s KT ORI S 10,542 9,018
ANBEVMEINORE & sou 5ot l syl ey © 1,634 2,968
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Les dépenses d’ordre capital en 1962, au montant de $21,100,000, com-
prennent principalement le réglement des trois derniers Vanguard et des paie-

ments sur cing DC-8F, de méme que les frais d’achévement de la base d’entretien
de Halifax.

Les tarifs

La revision de l’échelle des tarifs nord-américains, effectuée le 1°° avril,
visait un double but: la réduction de la différence entre les prix des classes
pPremiére et économique pour les vols domestiques et 1’établissement d’un
rapport plus réaliste entre le prix du billet et les frais d’exploitation en fonction
de la distance. Cette mesure a, d’une part, amélioré la recette moyenne par
voyageur-mille et; d’autre part, virtuellement mis un terme a un régime de
compensation par lequel les voyageurs des longs trajets se trouvaient a dé-

frayer partiellement le cotit des services offerts aux voyageurs des trajets plus
courts.

La Société croit que ses tarifs-passagers et marchandises offrent maintenant
un rapport plus juste entre le colt du service et le prix demandé au voyageur
ou a ’expéditeur. Il n’est prévu aucune autre revision de tarifs dans un proche
avenir 4 moins qu’une nouvelle baisse des dépenses moyennes ne justifie une
réduction générale. La Société adoptera sfirement une telle mesure, si elle
est administrativement valable, mais il est peu probable que le nouveau rap-
port, plus équitable, entre les tarifs des courts et longs trajets domestiques
s’en trouve modifié.

Il convient de souligner l'importance pour la Société de l’autorisation
accordée en 1962 par I’Association internationale du transport aérien d’offrir
des réductions allant jusqu’a 389 sur les tarifs en vigueur aux groupes d’au
moins 25 personnes voyageant ensemble au-dessus de I’Atlantique-Nord. De
méme Air-Canada a réduit ses tarifs pour le transport de certaines catégories
c}e marchandises entre le Canada et les Caraibes. De nouveaux tarifs ont été
€galement établis pour la classe économique a l'intention des groupes d’au
moins dix personnes qui empruntent les services domestiques.

Quant aux tarifs internationaux, il faut rappeler qu’ils s’appuient sur une
entente générale des transporteurs. Air-Canada, toutefois, n’est pas tout a fait
d’accord en ce qui a trait aux présents tarifs internationaux et elle a pré-
Ct}nisé, aux réunions de I’Association internationale du transport aérien, une
reduction des tarifs ainsi que de 1’écart entre les prix de premiére classe et de
classe économique.

Accroissement du trafic et du service

En 1962, Air-Canada a marqué son vingt-cinquiéme anniversaire en dis-
Posant de la plus grande capacité de son histoire tant pour les voyageurs que
p9ur les marchandises. Le nombre des tonnes-milles disponibles de transport
aerien a atteint presque 600 millions, ou 14% de plus que I’année précédente.

U cours des mois de pointe, le service au-dessus de 1’Alantique-Nord a
Comporté 24 vols aller-retour par semaine, représentant plus de 3,000 places
dans l'une ou l’autre direction. La capacité des vols transcontinentaux s’est
etablie 3 plus de 1,000 places quotidiennement dans les deux sens.

Le service s’est amélioré en qualité et en quantité & mesure que la Société
effectuait la transformation aux tout-turbines sur l’ensemble de son réseau,
Sauf dans les petites escales des Prairies, ou les pistes ont nécessité le maintien

U service par DC-3.

: ’Aﬁn d’adapter la flotte aux exigences futures de la classe économique, il
a €t€ nécessaire de modifier les agencements intérieurs des DC-8, des Vanguard
et des Viscount. Plus précisément, le DC-8 devait disposer de 111 places en
:.laSSe €conomique et de 20 en premiére; le Vanguard, de 90 et 18 places respec-
'Vement, et le Viscount, de 39 et 12.



14 COMITE SESSIONNEL

Parallélement a l’accroissement de la capacité, Air-Canada a déployé
Peffort le plus intensif de son histoire dans le domaine de la vente. Une vaste
campagne publicitaire, mettant & réquisition la presse, la télévision et la radio,
et prolongée au niveau de tous les services de vente du réseau, s’est employée
a stimuler l'utilisation de la voie des airs pour le voyage ou le transport des
marchandises, particuliérement en hiver, saison marquée d’ordinaire par un
ralentissement du trafic. Ces efforts ont porté fruit ainsi qu’en fait foi le chiffre
sans précédent des recettes. Pour la quatriéme fois en cing ans, la publicité
d’Air-Canada a été jugée la meilleure dans le domaine du transport au Canada.

Le trafic du fret aérien a augmenté 3 un rythme trés satisfaisant. Cette
tendance est attribuable, dans une certaine mesure, a I'amélioration du service
d’expédition permise par les appareils & turbines plus gros et plus rapides,
surtout par le Vanguard et sa grande capacité de charge. Mais il faut aussi en
chercher la raison dans la stimulation constante du transport aérien par la

Société et dans I’éveil grandissant du monde des affaires aux avantages de ce
service.

La Société a transporté 12,862,000 tonnes-milles de courrier. Il s’agit prin-
cipalement du courrier domestique de premiére classe, acheminé généralement
par voie des airs depuis 1948. En vertu d’une nouvelle entente conclue avec le
ministére des Postes en 1962, et destinée & pourvoir au volume croissant du
courrier transporté sur les lignes nord-américaines, les maximums mensuels
admissibles ont été augmentés quant au volume et au paiement. Le plus bas
tarif par tonne-mille de courrier transporté est réduit de 62c. a 48c., une dimi-
nution d’environ 2249 . C’est ce genre de collaboration entre le ministére des
Postes et Air-Canada qui a permis de doter le Canada d’'un des meilleurs ser-
vices de courrier aérien qui soient -au monde, & un prix modique. Aucun autre
pays n’offre au public un service de courrier aérien de cette envergure au colt
de 5c. la premiére once, 3c. 'once supplémentaire jusqu’a un maximum de
8 onces.

Au cours des mois d’été, la Société a pour la premiére fois assuré une
liaison quotidienne par jet DC-8 entre Vancouver, Toronto, Montréal et I'Eu-

rope, avec escale a Calgary quatre jours par semaine et 3 Edmonton trois jours
par semaine.

La Société a di supprimer son service vers Bruxelles le 2 mars, le volume
du trafic ne suffisant pas a en assurer la rentabilité.

Le 7 juin, Air-Canada avait ’honneur d’assurer le transport de Sa Majesté
la Reine Mére de Londres a Montréal, a bord d’'un jet a horaire fixe.

.Pz’ans le cadre de la célébration de son vingt-cinquiéme anniversaire, la
Société faisait voler un appareil de sa flotte initiale, un Lockheed 10A dix
passagex:S, depuis Halifax jusqu’a Vancouver. On reconstituait, le 1" septembre,
le premier vol i horaire fixe effectué ce méme jour, un quart de siécle aupa-
ravant, entre Vancouver et Seattle, une distance de 122 milles.

L’entente conclue avec la British Overseas Airways Corporation au sujet
de I’Atlantique-Nord est demeurée en vigueur pour le bénéfice des deux trans-
porteurs et des voyageurs. En plus d’améliorer I'horaire des vols outre-mer,
elle a représenté d’importantes économies d’exploitation.

A la ﬁ’n de T'année, les services d’Air-Canada s'étendaient a 35,246 milles
de voies aériennes et comptaient 58 escales au Canada, aux Etats-Unis, dans

les Iles Britanniques, en Europe et au Caraibes. Une carte du réseau parait en
pages 12 et 13 du présent rapport.

Matériel et installations
Au cours de ’année écoulée, Air-Canada a pris livraison d’'un DC-8 sup-

p_lémgntgire et de deux autres Vanguard, et retiré les derniers Super Constella-
tion a pls‘.consl A la fin de l'année, sa flotte a turbines comprenait 11 DC-8,
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22 Vanguard et 48 Viscount. De plus, elle comptait deux DC-3 en service dans
les Prairies. Il a fallu renoncer a remettre en état un Viscount endommagé par
Un appareil du CARC, a Bagotville, le 10 octobre. Huit autres Viscount ont été
Tetirés des horaires réguliers.

La fabrication des quatre Douglas DC-8F livrables au début de 1963 s’est
effectuée dans le temps prévu. En décembre, Air-Canada a commandé un autre
aPpareil du méme type. Le DC-8F offrira une grande souplesse; il peut en
Cllet se transformer a volonté en avion de fret, en avion de voyageurs ou en
avion mixte. Il s’intégrera tout naturellement a la présente flotte de DC-8 et
Permettra & la Société d’accroitre sa capacité de chargement en marchandises,
aU pays comme a ’étranger, a la mesure des exigences du marché.
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L’excellence des services d’Air-Canada a atteint un nouveau sommet et
€ur ponctualité se compare aux plus remarquables des transporteurs nord-
ameéricains. Si l'efficacité des appareils & turbines y est pour quelque chose, il
aut aussi en attribuer le mérite a la compétence du personnel de la Société,
qui satisfait aux plus hautes exigences techniques. En 1962, les appareils d’Air-

anada ont parcouru 989 de la distance prévue aux horaires.

Il convient de signaler qu’a la fin de ’année, la durée de service des
Moteurs Rolls Royce Dart qui actionnent les Viscount d’Air-Canada avait
atteint, avec I’approbation du ministére des Transports, un total de 4,200 heures
entre reyisions. C’est la premiére fois dans I’histoire ‘du transport aérien qu’un
Moteur détient une telle durée de service et le mérite en revient a la fois au
abricant et aux propres techniciens d’Air-Canada.

29945-3—2
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Le nouveau dispositif automatique de réservations, concu et fabriqué au
Canada, a été mis en service sur 65% des lignes domestiques d’Air-Canada et
devait s’étendre a tout le réseau au début de 1963. La valeur de cet appareillage
électronique, d’une conception hardie, a été tout de suite avérée par la rapidité
et Defficacité grandement accrues du service de réservations. Le cerveau du
réseau ReserVec, qui se trouve a Toronto, est constitué par un compilateur
double, monté selon les preseriptions d’Air-Canada. L’appareil qui recoit la
demande de renseignements et livre la réponse est un distributeur; plus de
300 distributeurs relient les bureaux nord-américains d’Air-Canada a Toronto
au moyen de relais et de lignes téléphoniques du type courant. Au cours de
T’année, la Société a parachevé la formation d’un personnel d’une grande
compétence, familier avec la technique et le fonctionnement du compilateur.
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Le 3 juillet, Air-Canada déménageait les bureaux de son siége social de
Montréal a la nouvelle Place Ville Marie et quelque 500 membres du personnel,
qui se trouvaient dispersés en plusieurs endroits de la ville, ont été réunis
sous un méme toit. La mesure avait pour but de grouper tous les services du
siége social en un seul lieu pour mieux en coordonner le fonctionnement.

On a terminé la construction du nouveau hangar d’entretien a Halifax,
Installation moderne, concue pour les gros appareils a turbines, qu’elle a
commencé d’accueillir a la fin de ’année.

De nouveaux bureaux d’affaires ont été ouverts dans plusieurs villes
européennes; entre autres, a Dusseldorf, Genéve et Zurich.

La Société a maintenu des rapports constants et fructueux avec le ministére
des Transports, & qui elle a apporté une aide technique dans la mise au point
d’installations toujours plus efficaces a travers tout le pays. Cette collaboration
étroite entre un transporteur et un ministére a largement contribué, au cours
du dernier quart de siécle, & ’essor de ’aviation commerciale au Canada.

Conseil d’administration

M. J. Campbell Haig et le vice-maréchal de l’air C. M. McEwen se sont
retirés du Conseil d’administration en 1962. Les administrateurs de la Société
tiennent a les remercier trés sincérement de leur précieux concours.

Ont été nommés au Conseil: I’hon. Leslie M. Frost, de Toronto, et M. R. S.
Misener, de Winnipeg.

Personnel

A la fin de I’année, la Société comptait 11,719 employés et il importe de
Souligner qu’au cours de ses vingt-cing années d’existence, elle a formé un
bersonnel d’une trés haute compétence, I'un des plus remarquables de toute
Pindustrie du transport aérien. Presque exclusivement canadien, il représente,
bar sa longue expérience et sa compétence technique, un élément précieux pour
la nation.

La productivité des employés a accusé une nouvelle hausse. Tandis que
les tonnes-milles disponibles augmentaient de 149, le nombre des employés
ne s’élevait que de 29.

La transition des appareils a pistons aux avions a turbines s’est effectuée
Sans heurt grace a I’initiation intensive du personnel aux nouvelles techniques.

€ Conseil d’administration tient & remercier ici tous les membres du personnel
Pour Peffort soutenu qu’ils ont fourni au cours de I’année.

Les relations avec les cadres syndicaux sont demeurées satisfaisantes.

Perspectives

L’année 1962 en était une de transition. Air-Canada aborde 1963 avec une
assurance fondée sur une flotte bien équilibrée d’appareils les plus modernes
et sur 1a compétence d’'un personnel désormais familier avec les exigences et
les difficultés qui ont accompagné une importante évolution technique de I'in-

Ustrie du transport aérien. La Société est en mesure d’atteindre a une qualité
€ service encore supérieure et de rechercher une efficacité encore plus
grande,
. Elle établira d’autres vols pour répondre a la demande du public et sem-
D}mera a améliorer les horaires dans la mesure ou le lui pérmettront les facteurs
ordre technique ou autres.
D La Soci(:eté prendra livraison d’un autre Vanguérd et de quatre appareils
Eu;f au début de 1963. Deux de ces derniers seront des avions muftes et les
autres, des avions tout-passagers; mais tous les quatre offriront une
29945-3—23
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grande souplesse quant au chargement. Le premier DC-8F, qui pourra trans-
porter 117 voyageurs et jusqu’a 28,000 livres de marchandises, sera mis en
service sur la ligne transatlantique en mars. Ces appareils accroitront consi-
dérablement la capacité-fret de la Société tout en lui procurant le supplément
de siéges dont elle a besoin. Il deviendra probablement nécessaire de trans-
former un DC-8F ou davantage en cargo pur quand les circonstances l’exige-
ront.

Les techniciens d’Air-Canada continueront leur étude approfondie des nou-
veaux types d’avions qui lui seront peut-étre nécessaires au cours des prochai-
nes années. Si I’éventualité des appareils supersoniques n’appellera pas de
décision avant au moins trois ans, la nécessité s’imposera bientét, par contre,
de choisir un type de jet & court et moyen rayons d’action. Cette sélection
continue de faire l'objet d’études relatives aux domaines technique et éco-
nomique.

On peut prévoir que le nouveau réseau automatique de réservations, une
fois en plein fonctionnement, accroitra sensiblement la rapidité et I’exactitude
du service de réservations. Il fournira désormais une réponse presque instan-
tanée aux demandes de renseignements provenant de n’importe quelle escale
nord-américaine de la Société. Les risques d’erreur humaine ont été en grande
partie éliminés.

I1 est maintenant permis d’envisager une meilleure situation financiére
pour l’industrie du transport aérien aprés une période difficile au cours de
laquelle la plupart des transporteurs ont accusé des déficits par suite de la
mise en service de nouveaux appareils & turbines et de la surcapacité qui en
a découlé. Le pire de cette transition coliteuse est passé et I'on est fondé a
espérer que l’efficacité du nouveau matériel de vol, jointe a la hausse constante
du trafic, donnera des résultats bien supérieurs. Les problémes de concurrence
et de capacité excessive continueront cependant de peser lourd sur 'industrie
dans certaines régions, comme en témoigne la tendance générale a la fusion et
a la mise en commun des services aériens un peu partout dans le monde.

Air-Canada prévoit une hausse appréciable du trafic de voyageurs et de
marchandises en 1963, & quoi contribuera un programme de vente dynamique.
Le régime des tarifs-passagers revisés, en vigueur pendant neuf mois en 1962,
s’étendra 4 I’année entiére et ce facteur devrait aussi influer trés nettement sur
les recettes. On s’emploiera & réaliser toutes les économies possibles sans rien
sacrifier de I’excellence du service, et I'on espére pouvoir réduire encore les
frai§ moyens d’exploitation. Si la réalité s’accorde a ces prédictions et que la
Société maintienne ses positions face 2 la concurrence, Air-Canada devrait

se rétablir au degré de rentabilité qu’elle a connu pendant neuf ans antérieure-
ment a 1960.

Le PRESIDENT: Messieurs, vous venez d’entendre lecture du rapport an-
nuel. Je note que ce rapport contient également un bilan, un état du revenu
et le rapport du vérificateur. Je suppose que vous désirez faire publier ces
documents en annexe 3 notre compte rendu?

Des vorx: Assentiment.



Air-Canada

BILAN D’AIR-CANADA—Au 31 décembre 1962

ACTIF
DISPONIBILITES
R CATS RS e G g, S e Sl $
Dettes actives
Gouvernement du Canada .$
Trafic général
Autres

2,818,584

2,559,718
10,514,028
5,237,010

.................. 18,310,756
Matériaux et fournitures—

au prix cottant moins dé-

SUATIGR . s T s, o 24,088,609
.......... 425,989
$ 45,643,938
FONDS D’ASSURANCE 8,816,596
IMMOBILISATIONS
Immeubles et matériel—

ML prix-eettant L s mL $ 274,825,089
A déduire: amortissement

accumulé

................ 72,224,845
$ 202,600,244

15,033,406 217,633,650

Paiements progressifs ........
MISE EN SERVICE D’APPAREILS—

FRAIS NON AMORTIS 2,216,882

$ 274,311,066

Ce bilan est celui dont il est fait mention dans mon rapport
du 8 février 1963 au ministre des Transports.

J.-A. deLALANNE,
COMPTABLE AGREE,
Vérificateur.

PASSIF
EXIGIBILITES
Dettes: DasSIVES sy ia i vt P $ 4,665,036
Soldes a payer a d’autres ex-
ploitants—trafie . ... &. .o 6,452,738
Dépéts sur crédits de voyage .. 1,779,050
Traitements et salaires ........ 2,990,028
Transport payé d’avance ...... 4,592,753
Interetidti iy 5t ek s 2,543,865
$ 23,023,470
EMPRUNTS ET OBLIGATIONS—
Chemins de fer Nationaux
du Canada
25 B ret a il ORes SR R e SO $ -.55;371,000
ObligationS - Sine . wiva sdeis 182,100,000 237,471,000
RESERVE POUR ASSURANCES .... 8,816,596
CAPITAL-ACTIONS
Actions ordinaires—capital au-
torisé: 250,000 actions d’une
valeur au pair de $100
chacune
—capital émis: 50,000 ac-
tions entiéerement payées 5,000,000

$ 274,311,066

ENGAGEMENTS ET EVENTUALITES
Solde a payer sur matériel commandé et

projets de construction en cours ...$30,000,000
Billets escomptés a la banque relative-
ment aux voyages a crédit ........ 2,107,000

W. S. HARVEY,
Vice-président aux finances
et controleur.

AV SENDIT ‘Yqd AAd SNINAHD
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ETAT DU REVENU

1962
Recettes d’exploitation
Voyageurs $ 158,791,609
Courrier 10,561,669
Messageries et fret 10,463,264
Excédents de bagages 888,825
Nolisements 1,188,101
Services accessoires—net 1,579,999

1961

$ 143,301,442
10,245,935
8,447,115
772,857
756,771
1,911,588

$ 183,473,467

$ 165,435,708

Dépenses d’exploitation

Frais de vol $ 37,796,217
Entretien 38,826,563
Service des voyageurs 13,356,686
Frais de service relatifs aux

appareils et au trafic 27,338,845
Ventes et stimulation 27,879,968

Frais généraux et administra-
tion 7,622,699

$ 37,968,236
34,816,104
13,660,235

25,757,021
24,509,908

6,658,664

$ 152,820,978

$ 143,370,168

Revenu d’exploitation $ 30,652,489 $ 22,065,540
Provision pour amortissement 23,257,274 19,921,497
Profit d’exploitation $ +.7,395,215 $ 2,144,043
Revenu net d’autres sources 582,936 1,917,208
Rev’er}u avant les dépenses d’in-
térét $ 7,978,151 $ 4,061,251
Intér??ts sur emprunts et obli-
gations 11,518,776 10,511,333

Déficit—A étre comblé par le Gou-
vernement du Canada $ (3,540,625)

$ (6,450,082)

i

o
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RAPPORT DU VERIFICATEUR

A L’HONORABLE MINISTRE DES TRANSPORTS,
OTTAWA, CANADA.

J’ai examiné le bilan d’Air-Canada au 31 décembre 1962 et I’état du
revenu pour ’année terminée a cette date. Mon examen a comporté une revue
générale des procédés comptables et les sondages des livres, piéces et autres
documents & I’appui qui m’ont paru nécessaires dans les circonstances.

A mon avis, le bilan précité et 1’état du revenu s’y rapportant sont bien
dressés de maniére a représenter, selon les principes comptables généralement
Teconnus et appliqués d’'une maniére conforme a celle de I’année précédente,
Pétat véritable tt exact des affaires de la compagnie au 31 décembre 1962, et
les résultats de ses opérations pour l’année terminée a cette date, selon les
explications qui m’ont été données et d’aprés ce qu’indiquent les livres de la
Compagnie.

De plus, @ mon avis, je déclare que les livres de comptabilité requis ont été
tenus par la compagnie, et que les transactions dont j’ai pris connaissance ont
eté effectuées dans les limites de ses pouvoirs.

J.=A. deLalanne
Comptable agréeé.

Le 8 février 1963.
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Le PRESIDENT: Messieurs, nous en sommes maintenant a 1’étape de nos
délibérations réservée aux questions que les membres désirent poser a M.
McGregor. Afin de procéder par ordre, je propose que nous reprenions le rap-
port, alinéa par alinéa, & commencer par celui intitulé «Revue financiére».

M. FisHER: Monsieur le président, j’aimerais poser une question a titre
de renseignement seulement. Combien de temps le ministre nous consacrera-
t-il ce matin?

L’hon. G. J. McILRAITH (ministre des Transports): J'espére étre ici pen-
dant toutes les séances du comité.

M. FisHER: Parfait.

Le PRESIDENT: Devons-nous passer a l'étude de la partie financiére du
rapport?

M. Muir (Lisgar): Monsieur le président, pour qu’il y ait de la continuité
dans les questions, j’aimerais proposer que chaque membre dispose de dix
minutes, ou & peu prés, pour poser une série de questions. Autrement, un ou
deux membres vont monopoliser toute l’attention, parleront sans arrét et il
n’y aura aucune suite dans les questions. Si nous n’agissons pas avec méthode,
rien ne sert d’aller plus loin.

Le PRESIDENT: Je suis a la disposition du comité et votre suggestion me
semble bonne. Qu’on accorde dix ou douze minutes & chacun, comme vous
voulez, mais il faudrait, & mon sens, donner suffisamment de latitude pour
que les membres puissent poser leurs questions. J’espére qu’on ne répétera
pas les mémes questions en ce qui a trait a un sujet donné.

M. NucenT: Monsieur le président, pour tirer les choses au clair, lorsque
vous faites allusion & une étude, alinéa par alinéa, vous vous reportez a des
rubriques comme celles qui portent le titre «Revue financiére»?

Le PRESIDENT: En effet.

M. PrITTIE: Monsieur le président, j’ai deux questions 3 poser au sujet de
la revue financiére.

On fait tout d’abord mention des pertes subies sur les trajets courts. Je
me demande si ces pertes sont allées au chemin de fer; deuxiémement, le
désavantage du tarif-voyageurs entrave-t-il toute la hausse du traffic? Serait-
il possible d’obtenir une estimation des pertes aux mains des lignes aériennes
du Pacifique-Canadien (C.P.A.) en 1962-1963? Je suis sir que c’est & la con-
currence de C.P.A. qu’on fait allusion.

M. McGREGOR: Monsieur le président, le fléchissement du trafic-passagers
sur }es trajets courts résulte uniquement du fait que la revision des tarifs
entrée en vigueur le 1°" avril 1962, a augmenté le cofit par voyageur—millé
sur les trajets courts, alors que les tarifs établis 3 Iégard des longs trajets
sont restés les mémes ou ont été réduits dans un ou deux cas. Le colit du
service est naturellement plus élevé sur u j ' i
L’accroissement du trafic S’en ressent. S s e B

_En réponse a votre deuxiéme question, je dois vous dire qu'il n’est pas
fac1l? d’évaluer l'effet sur les recettes ou, selon votre expre;sion les pertes
causées entiérement par I’écart entre les tarifs. 3

D’autre part, une évaluation du genre se complique du fait que 1’écart
entre les prix favorise C.P.A. lorsqu’il s’agit de la classe économique et Air-
Canada, lorsqu’il s’'agit de la premiére classe. Nos tarifs de premiére classe
sur les itinéraires communs sont moins élevés que ceux de C.P.A. mais l'in-
verse est vrai lorsqu’il s’agit de la classe économique. e

M. PRITTIE: J'aimerais avoir une estimation 3 cet égard.

M. McGREGOR: Il ne s’agira guere que d’une vague estimation de ma part.
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M. FisHER: Monsieur le président, j’aimerais poser une question supplé-
mentaire au sujet de I’écart des tarifs. Les fonctionnaires d’Air-Canada ont-ils
saisi la Commission des transports aériens de la lacune qui existe dans I’échelle
des tarifs pour lui demander si elle songeait a l’établissement d’un tarif ou
si elle demanderait a ces deux lignes aériennes de publier un tarif?

M. McGREGOR: Oui. Mais ce n’est pas tout, nous avons aussi formulé
certaines propositions que nous estimons justes. Nous avons proposé de reviser
notre tarif pour atteindre un juste milieu entre les tarifs des classes écono-
miques et des premiéres classes en vigueur a la C.P.A. et a Air-Canada. .

Autrement dit, nous avons proposé, pour notre part, la négociation d'un
accord qui fixerait les tarifs & mi-chemin dans chaque cas.

M. FisHER: Est-ce que la Commission des transports aériens vous a réunis,
vous et le directeur de C.P.A., pour discuter de cette question?

M. McGREGOR: La Commission des transports aériens nous a demandé
d’échanger nos vues, ce que nous n’avons cessé de faire depuis, pour ainsi
dire.

M. FisHER: Qu’en est-il résulté?

M. McGREGOR: Absolument rien.

M. FisHER: Avez-vous discuté de cette question avec I'un ou l'autre des
récents ministres des transports?

M. McGRreGor: Oui, nous avons porté cette affaire a leur attention. Ils ont
été mis au courant de la situation.

M. FisHiEr: Et il n’y a eu aucune réaction positive?

M. McGREGOR: Aucune mesure positive n’a été prise. L’un et l'autre des
ministres des transports se sont inquiétés de la situation.

M. FisHER: Avez-vous discuté avec la Commission des transports aériens
la question de savoir §’il incombe a la commission d’exiger des tarifs corres-
pondants et étes-vous d’avis que c’est 1a sa responsabilité?

M. McGgreGcor: Monsieur Fisher, nous ne sommes pas slrs que ce soit 1a la
responsabilité de la Commission des transports aériens. A notre avis, la com-
mision a le droit de désapprouver les tarifs soumis par les entreprises mais n’a
pas le droit d’établir des tarifs.

Franchement, nous préférerions continuer a lui soumettre les tarifs qui
nous semblent convenables et que la Commission les accepte ou les rejette,
selon le cas. Je ne pense pas que la Commission des transports aériens ait
précisément pour fonction de prendre des mesures arbitraires pour trancher
des différends de ce genre. D’autre part, il semble inoul que des entreprises
d’aviation civile dont le transport est identique, ou a peu prés, aient chacune
des tarifs différents pour des itinéraires paralléles.

M. FisHER: Quel est le nceud du probléme qui existe entre C.P.A. et Air-
Canada qu’on ne parvient pas a résoudre par des pourparlers?

M. McGREGOR: Au fond, ils tiennent & avoir un avantage en matiére de
tarif, et je ne saurais les en blamer.

M. F1sHER: Le ministre a-t-il été saisi de cette situation et I’étudie-t-il?

M. McILraiTH: Oui.

M. FisHER: Pouvez-vous nous dire si vous estimez avoir l'autorité de for-
muler des propositions ou de fournir des interprétations a la Commission des
transports aériens? &

M. McILrarTH: Il existe un certain doute quant a I’attitude juridique précise
a prendre, mais cette situation inquiéte profondément le ministre et, & mon avis,
on ne saurait permettre qu’elle se prolonge indéfiniment. En un mot, il s’agit
d’une différence d’environ $20 dans le prix du billet de la classe économique de
Montréal a Vancouver. Il en colite $20 de moins par C.P.A. que par Air-Canada.
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M. FisuEr: Croyez-vous qu’on devrait remédier & cette anomalie?
M. McILrartH: Cette anomalie doit étre rectifiée.

M. BaALCER: Monsieur le président, je ne voudrais pas m’interposer, mais
j’ai eu 4 examiner ce probléme. C.P.A. soutient que I’échelle actuelle de ses
tarifs pour ce qui est de la route transcontinentale est équitable et répond a
ses exigences. Cette compagnie prétend que ses tarifs sont réalistes et justes
et qu’il ne s’agit pas simplement de donner le pion a Air-Canada.

M. FisHER: Le ministre peut-il nous dire s’il a recu une étude de cette
question des tarifs tant d’Air-Canada que de C.P.A.?

M. McILraitH: Je n’en ai pas recu des compagnies. Il existe une masse de
renseignements a cet égard, répartie entre le ministre et la Commission des
transports aériens. J’ai moi-méme saisi le président de C.P.A. de ce probléme,
mais je dois signaler en toute justice envers lui qu’il est encore malade.

M. McGRreGOR: En effet, il est retenu a la maison et on lui interdit de
s’occuper des affaires.

M. McILrarTH: Je n’ai rien déduit du fait qu’il ne soit pas revenu discuter
ce probléme. La maladie, malheureusement, I’en a empéché, car autrement il
serait revenu pour discuter de la question.

M. FisHER: Quand pensez-vous qu’une décision sera rendue a cet égard?

M. McILrarTH: Je ne saurais le dire, car ce probléme a de nombreuses
ramifications qui ont trait a d’importantes questions a I’égard desquelles des
décisions doivent étre prises quant a l’adoption d'un vaste programme de
transport aérien.

M. DEacHMAN: Pourrais-je poser une question supplémentaire?

M. FisHeEr: J’ai d’autres questions a poser qui font suite a la derniére
réponse du ministre. Vous avez parlé d’un vaste programme de transport aérien
et vous avez dit dans votre discours & la Chambre des communes que vous
comptiez qu’il se fera quelque chose a ce sujet assez prochainement. Je suppose
que vous voulez dire par la que vous examinerez l’ensemble de la situation de

I’aviation commerciale pour ce qui vous intéresse et qu’une décision sera prise
d’ici quelques mois quant a I'attitude a adopter?

M. McILrartH: En effet. Je m’occupe beaucoup de cette affaire. A un certain
moment, j’ai pensé que cette ligne de conduite serait adoptée avant aujourd’hui,

mais & ce stade-ci je ne saurais dire & quelle date une décision sera prise 3
1’égard de ce vaste programme aerien,

M. FisuER: Faudrait-il, & votre avis, adopter une loi a cet égard?

M. McILrAITH: Je ne le sais pas, mais ce n’est pas cela qui retarde les
choses.

M. McGREGOR: Monsieur le président, si vous me le permettez, je complé-
terai la réponse & une question posée par M. Fisher au sujet de la’ somme des
renseignements fournis a I'égard de I'échelle des tarifs. Je tiens & préciser
qu’aucune méthode arbitraire ne préside a ’établissement des tarifs. Il y a deux
fois déja que nous établissons ce qu’on appelle des courbes de prix de revient qui
indiquent les frais d’exploitation par place-mille selon la longueur du trajet
L’ordonnée verticale de la courbe représente le prix de revient et l’ordonnée;
horizontale la longueur du parcours ou la distance. La courbe est extrémement
abrupte au début pour faire ensuite un plongeon et se redresser. Le tarif établi
pour cette longueur de parcours s’inspire de cette courbe. La .signiﬁcation de
cette courbe’ gt sa trajectoire a été donnée en détail a4 la Commission des
transports aériens qui n’a trouvé aucune faille dans la technique utilisée

Voila qui complete ce que j’avais dit & ce Propos. '

A M. DeacHMAN: Pour ce qui est de I'’égalisation des tarifs, & supposer
qu’ils soient égalisés comme vous ’avez proposé, c’est-a-dire en atteignant un

e puassisieaiacadii
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certain point entre le parcours C.P.A. et le parcours Air-Canada, en col-
terait-il plus cher dans l’ensemble aux Canadiens qui empruntent ces itiné-
raires?

M. McGREGOR: Les tarifs de la classe économique seraient plus élevés et
ceux de la premiére classe un peu plus bas que les tarifs actuels de C.P.A.

M. DEACHMAN: A mesure que les tarifs de la premiére classe baisseraient
par rapport aux tarifs de la classe économique, la tendance sera de remanier
le tarif pour accroitre le prix des places des voyageurs, n’est-ce pas?

M. McGREGOR: Je le suppose.

M. DEaAcHMAN: Je parle de la somme globale que dépensent les voyageurs
par avion au Canada dans le contexte qui nous occupe présentement.

M. McGREGOR: C’est juste, je pense.

M. DEACHMAN: Ainsi, on fixerait les prix ou les tarifs & un niveau égal
mais plus élevé qu’ils le sont actuellement de sorte qu’il en cofiterait plus cher
aux usagers qui, la concurrence étant supprimée, n’auraient plus l’occasion
d’opter pour un prix inférieur, n’est-ce pas?

M. McGREGOR: Pas tout a fait, parce que nous transportons & peu pres
quatre fois plus de voyageurs sur la route transcontinentale que C.P.A. et qu’en
conséquence il en colterait moins dans l’ensemble aux usagers des lignes
aériennes si ’on majorait notre tarif de la classe économique pour le porter au
niveau du tarif actuel de C.P.A. car cela constituerait pour nous une baisse de
niveau. Je ne crois pas qu’il en colterait plus cher aux usagers canadiens.

M. DEACHMAN: Pour le nombre total des voyageurs transportés au Canada,
I’ensemble des tarifs serait-il plus élevé?

M. McGREGOR: Ils seraient moins élevés.
M. DEACHMAN: Moins élevés?
M. McGREGOR: Oui.

M. DEacHMAN: L’adoption de ce tarif plutét que la majoration de tous les
tarifs se révélerait-elle a I'avantage du voyageur?

M. McGREGOR: Je pense que oui. Nos tarifs de la classe économique seraient
abaissés au niveau actuel des tarifs de C.P.A. Autrement dit, le prix du billet
transcontinental aller retour entre Montréal et Vancouver baisserait d’environ
$10. Comme nous transportons quatre fois plus de voyageurs, ’avantage qu’il
en résulterait pour l’ensemble des voyageurs par avion au Canada saute aux
yeux.

M. HauN: Monsieur le président, j’aimerais poser quelques questions qui
relévent de ce domaine.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser, messieurs?

M. AppisoN: Monsieur le président, je voudrais poser une question supplé-
mentaire. Au sujet de la courbe du prix de revient dont vous avez parlé tantot,
pour ce qui est des voyageurs-mille et de leur effet sur le tarif de la classe éco-
nomique de C.P.A., qui est moins élevé, est-ce que les frais d’exploitation que
représente pour Air-Canada l’entretien de sa base a Winnipeg, par exemple, y
sont pour quelque chose? Sauf erreur, les frais d’entretien de cette base se
chiffrent a environ $19 millions. L’écart entre les tarifs serait-il attribuable a ce
facteur?

M. McGRrEGOR: Non, je ne pense pas. Permettez-moi de faire I’historique
de la situation relative au tarif. Air-Canada et C.P.A. ont des troncons d’itiné-
raires correspondants et les prix exigés sout les mémes. Le 1°" janvier 1961, les
deux sociétés ont soumis a la Commission des réductions identiques de tarif. Les
deux sociétés avaient accusé un déficit considérable d’exploitation en 1961 et
nous nous sommes rendus compte que nous avions fixé des tarifs trop bas par
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rapport a nos frais d’exploitation. Nous avons donc proposé une revision de
T’ensemble des tarifs, comme je ’ai déja expliqué, a compter du 1" avril 1962.
Evidemment, nous avons prévenu C.P.A. de nos intentions. Mais & venir jusqu’a
quelques jours avant ’entrée en vigueur du tarif, la société C.P.A., par inadver-
tance ou autrement, nous avait donné l'impression qu’elle fixerait des tarifs
identiques aux notres. Je me souviens qu’a cette époque, M. McConachie a dit
que le rendement n’était pas aussi élevé qu’il devrait étre. Toutefois, la C.P.A.
n’a pas établi ses tarifs conformément aux notres, conservant I’échelle des tarifs
entrés en vigueur le 1°" janvier 1961. Voila le pourquoi d’'un écart de prix a deux
niveaux: nos tarifs de premiére classe sont inférieurs aux leurs et ceux de leur
classe économique inférieurs aux notres. Voila I'historique de la situation.

M. Haun: Alors, selon ’échelle actuelle, les tarifs de premiere classe d’Air-
Canada sont inférieurs a ceux de C.P.A. et, comme vous venez de le dire, les
tarifs de la classe économique de C.P.A. sont inférieurs aux votres dans tout le
pays?

M. McGREGOR: Oui.

M. HauN: Si Air-Canada adoptait cette formule, vous baisseriez les tarifs
de votre classe économique?

M. McGREGOR: Permettez-moi de vous interrompre, monsieur Hahn, pour
vous expliquer que cela ne serait pas conforme a notre formule. On n’adhérait
pas de cette facon strictement a la courbe du colit dont j’ai parlé. Il s’agissait
d’un compromis que nous avons propose afin de tacher de corriger une situation
peu satisfaisante quant & 1’écart des prix exigés pour des services identiques.

M. Haun: Monsieur McGregor, savez-vous si C.P.A. peut économiquement
exploiter son entreprise en s’en tenant a I’échelle actuelle des tarifs de la classe
économique, si I’on tient compte de ce que la majorité des voyageurs utilise la
classe économique?

M. McGREGOR: Je ne connais pas malheureusement les résultats financiers
des parcours de C.P.A.

M. Haun: Monsieur le président, j’ai quelques questions a poser qui se rat-
tachent plus ou moins & ce domaine.

Le tarif d’Air-Canada ou de C.P.A. se compare-t-il favorablement avec
ceux des Etats-Unis dans le cas de parcours de méme distance?

M. McGREGOR: Je n’ai pas établi de comparaison pour ce qui est des tarifs
de C.P.A. mais je pense que ce que je vais dire s’applique dans leur cas égale-
ment. Nos tarifs transcontinentaux sont comparativement plus bas que ceux des
Etats-Unis. De fait, la facon la plus économique de voyager par avion de Seattle
a New York, c’est de se rendre a Vancouver pour ensuite traverser le continent
par avion d’Air-Canada.

M. HaHN: Ainsi, d’une facon générale, notre échelle de tarif est moins élevée
que celle des Etats-Unis?

M. McGREGOR: En effet.

M. HauN: Que dire des tarifs a I’égard des envolées outre-frontieére aux

Etats-Unis: ces tarifs relévent-ils entiérement du Canada ou sont-ils établis par
un accord international?

M. McGreGor: Ces deux suppositions sont inexactes. Ils ne relévent pas de
la compétence de 'TATA ni de son réglement selon lequel tous les tarifs sont
identiques.

M. Haun: Ils sont uniformes?

M. McGREGOR: Oui.

M. FisHER: Les tarifs pour outre-mer sont établis par un accord interna-
tional, n’est-ce pas?

’
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M. McGREGOR: En effet.

M. F1sHER: Sont-ils alors uniformes pour tous les transporteurs qui font
des envolées outre-mer?

M. McGREGOR: Oui. Sauf une ou deux exceptions qu’il ne vaut presque pas
la peine de mentionner; je pense, par exemple, a une compagnie aérienne
d’Islande qui ne fait pas partie de ’A.I.T.A.

M. BALCER: Monsieur le président, je demanderais a M. McGregor si en
établissant les prix des places pour les envolées transcontinentales on prend en
considération le fait que ces prix ne concordent pas tout a fait avec la réalité, et
je veux dire par 1a que cet itinéraire est subventionné en partie par les gains
retirés des envolées transocéaniques?

M. McGREGOR: Monsieur le président, je ne suis pas d’accord avec ce que
M. Balcer affirme, car nous avons seulement deux itinéraires qui couvrent régu-
lierement les frais généraux: la route transcontinentale et la route transatlan-
tique, comme M. Balcer I’a déclaré. Je ne crois pas qu’il soit juste de dire que
les gains des envolées transocéaniques aident financiérement aux opérations
transcontinentales, bien que ces deux routes compensent effectivement, dans la
comptabilité de la société, plusieurs autres itinéraires non rentables.

M. Lioyp: Monsieur McGregor, en réponse a une question sur I’état
financier de la C.P.A., vous avez affirmé que vous ne disposiez pas de ces
renseignements. Les sociétés de transport aérien ont-elles déja étudié sérieuse-
ment la possibilité de faire contréler les taux de transport par la Commission
des transports aériens ou un organisme semblable?

M. McGREGOR: Je ne comprends pas votre question.

M. Lroyp: Les taux des services publics reposent sur le principe suivant:
lorsqu’un service détient un monopole, on doit le soumettre a une commission
de réglementation des prix afin de juger, pour le bien commun, de I’équité des
prix qu’il demande. A-t-on déja discuté de cette question, ou a-t-on pensé a
appliquer un contréle de ce genre a la circulation aérienne au Canada?

M. McGREGOR: Monsieur Lloyd, je pense avoir dit plus tét que clest la
Commission des transports aériens qui exerce présentement le contréle en
approuvant ou en désapprouvant les tarifs qui lui sont proposés. Si on lui pro-
pose un tarif et que la Commission ne souléve aucune objection, ce tarif entre
alors en vigueur a la date indiquée sur le dossier. La Commission des transports
aériens a donc un pouvoir de ce genre sur les requétes qui lui sont présentées.

M. Lroyp: La Commission des transports aériens réclame-t-elle, comme
les commissions des services publics des provinces, des renseignements com-
plets au sujet de I’état financier?

M. McGREGOR: Strement. En fait, la Commission des transports aériens
étudie nos courbes financiéres dans tous les détails.

M. LrLoyp: La Commission des transports aériens étudie toute la structure
financiére lors des demandes de la C.P.A. de méme que d’Air-Canada?

M. McGREGOR: Je suppose qu’elle le fait.

M. Lroyp: Mais la Commission ne publie pas de renseignements quant aux
résultats de ses enquétes?

M. McGREGOR: Je n’en ai jamais vu.
M. Lroyp: Ces renseignements ne sont pas livrés au public.
M. McGRreGOR: Pas que je sache.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, j’aimerais poser une question sur un
autre sujet qui se rattache a I’état des finances dans la premiére partie du rap-
bort annuel.
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M. NuGeNT: Monsieur le président, j’aimerais poser une question sur le
méme sujet avant que nous passions a autre chose. Monsieur McGregor, la
plupart des rapports financiers de ces sociétés sont disponibles et je suppose
que vous avez lu I'état financier de la C.P.A. et que votre personnel a étudié
ces renseignements quant aux chapitres qui rapportent des gains et ceux qui
occasionnent des pertes a la C.P.A., n’est-ce pas?

M. McGREGOR: En fait, la C P.A. ne publie pas de rapport financier. Celui-ci
ne constitue qu’un paragraphe du rapport annuel du Pacifique-Canadien.

M. NUuGeNT: Alors d’aprés ce que vous affirmez, cet état financier qui fait
partie du rapport du Pacifique-Canadien n’est pas suffisamment circonstancié
pour vous indiquer quel trajet leur rapporte des gains?

M. McGREGOR: Il n’y a aucun détail. Le rapport en question traite de
Tensemble des opérations de la C.P.A.

M. NuGeENT: Vous avez affirmé que vous transportiez quatre fois plus de
passagers que la C.P.A. Y a-t-il une différence quant aux coefficients d’utilisa-
tion? La C.P.A. a-t-elle un coefficient plus élevé?

‘M. McGREGOR: En moyenne, je pense que oui.

M. NUGENT: Strement ce facteur doit étre considéré. Si un avion a un
coefficient d’utilisation plus élevé, il peut opérer a plus bas prix; c’est bien
cela?

M. McGREGOR: En effet.

M. NucgenT: Ce fait peut expliquer pourquoi la C.P.A. est satisfaite des
taux actuels?

M. McGREGOR: En effet.

M. NucenT: En ce qui a trait aux prix des places, vous avez dit que la
Commission des transports aériens avait certains pouvoirs. La Commission
n’a-t-elle pas cependant moins de pouvoir sur Air-Canada que sur une
société ordinaire de transport aérien comme la C.P.A. et la P.W.A.?

M. McGREGOR: Non.
M. NugenT: Air-Canada est-elle soumise au méme réglement?
M. McGRreGor: Parfaitement.

M. NuGeNT: Etes-vous soumis aux mémes régles en ce qui concerne les
envolées outre-mer?

M. McGREGOR: Pour ce qui est’ qes prix, les réglements ne relévent pas
de la Commission des transports aériens, sauf si celle-ci n’approuve pas les
prix de I'T.A.T.A.

M. NugeNT: Je vous demande si vous étes soumis tout 3 fait aux mémes
regles.

M. McGRrEGOR: Nous sommes entiérement soumis aux mémes régles.

M. MonTEITH: Monsieur le président, je voudrais poser une ou deux ques-
tions. Je fais partie du Comité méme si je suis assis ici.

Le pRESIDENT: Nous vous donnerons une meilleure place i l’avenir.

M. MonTEITH: Monsieur le président, en ce qui a trait 4 la courbe des
frais a laquelle M. McGregor a fait allusion, je suppose que la C.P.A. aurait
bien pu présenter a la Commission des transports aériens des courbes sem-

blables de frais qui pourraient bien ne pas étre comparables et montrer des
frais inférieurs.

M. McGREGOR: Je ne pense pas étre dans une situation qui me permette
de faire .des commentaires. La Commission des transports aériens, je me
permets de le dire, ne donne pas—et elle doit agir ainsi—Ies dét’ails des
affaires de sa société de transport aérien a une société rivale.
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M. Lroyp: Monsieur McGregor, vous avez dit que la Commission des
transports aériens fait bien attention de ne pas donner les détails des affaires
d’une société a une société rivale, ou du moins je pense ‘que c'est 12 ce que
vous avez voulu dire. Vu qu’Air-Canada est une société publique et qu’elle
subit l’examen critique et détaillé d’un comité, pensez-vous que cela vous

place dans une situation défavorable par rapport a vos concurrents?
M. McGRreGoRr: Oui, je le pense.
. M. Lroyp: Vous considérez cela comme un désavantage?

M. McGREGOR: En effet.

M. Lroyp: En conséquence, selon vous, on pourrait trouver une meilleure
méthode de détermination des prix, au moins en ce qui concerne les services
a lintérieur du Canada?

M. McGREGOR: Personnellement, je pense que la méthode de détermina-
tion des prix adoptée par Air-Canada est excellente, mais j’aimerais en con-
naitre autant au sujet des opérations de la C.P.A. que de celles d’Air-Canada.

M. LrLoyp: Voulez-vous dire que vous ne pouvez accomplir tout le travail
d’administration que vous étes censé faire pour conserver votre statut de con-
current a cause de linsuffisance de renseignements que vous avez obtenus?
Est-ce que vous réussiriez mieux si vous aviez davantage de renseignements?

M. McGreGor: Non, je ne pense pas qu’on puisse avoir besoin de plus de
renseignements au sujet d’un concurrent, selon la facon de comprendre la con-
currence. Je pense que lorsqu’il y a concurrence, il est rare que les deux
concurrents connaissent tous les détails des affaires de l'autre société. Je ne
pense pas que nous ayons droit a ces renseignements pas plus que la C.P.A.
n’a le droit de tout connaitre au sujet d’Air-Canada.

M. BALCER: Monsieur McGregor, le fait que la C.P.A. n’ait qu’une envolée
par jour alors que vous n’étes aucunement restreint en ce qui concerne le
nombre d’envolées que vous pouvez faire, ne pensez-vous pas que cela force
un peu la C.P.A. a demander un prix plus bas afin de pouvoir supporter cette
concurrence défavorable?

M. McGREGOR: Monsieur Balcer, je pense que leur attitude est trés normale
et je ne crois pas que si la situation était renversée Air-Canada adopterait une
attitude différente. La C.P.A cherche, comme on I’a déja affirmé, a obtenir le
plus haut coefficient d’utilisation possible; je ne suis pas certain si le fait de
n’avoir qu’une envolée par jour est un désavantage ou un avantage. Je suis
porté a penser que c’est un avantage. La C.P.A. pense: gardons une différence
de prix, vu que nous pouvons le faire, et ainsi nous aurons un coefficient plus
élevé de voyageurs.

M. BALCER: C’est un des arguments qu’ils emploient.’

M. NUGENT: Voulez-vous dire que c’est un avantage, monsieur McGregor?
Ils auraient strement plus d’envolées par jour s'ils en avaient le droit. La
C.P.A. n’a pas le choix en ce qui concerne le nombre d’envolées, n’est-ce pas?

M. McGREGOR: Probablement, oui.

M. HaeN: Aux Etats-Unis, les avions qui parcourent les mémes itinéraires
ont-ils les mémes échelles de prix ou ont-ils des échelles différentes?

M. McGREGOR: Je ne connais aucun cas aux Etats-Unis ou il y ait des
€chelles de prix différentes pour les mémes services.

M. HaeN: Ces prix sont-ils sous le controle d’une autorité aux Etats-Unis?
M. McGREGOR: Oui, ils sont sous le contréole de la Civil Aeronautics Board.

M. PucH: Je me demande pourquoi vous avez employé le mot «désavan-
tage». Vous avez affirmé que, selon vous, c’était un désavantage d’avoir plus
d’une envolée.
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M. McGREGOR: Je pense que si on augmentait le nombre des envolées de
la C.P.A. et, on ne pourrait que le doubler; leurs avions auraient un coeffi-
cient d’utilisation trés faible tandis qu’avec une seule envolée par jour, en plus
d’une diminution du prix, il ne leur est pas difficile d’obtenir un bon coefficient
d’utilisation, particuliérement au cours des mois d’été.

M. PucH: Vous avez quatre envolées dans les deux sens par jour?

M. McGREGOR: Nous en avons quatre et demie en comptant l'envolée qui
fait demi-tour a Winnipeg.

M. PuGH: Mais en ce qui concerne les routes trans-canadiennes compa-
rables, vous en avez quatre par jour?

M. McGREGOR: Non, nous n’avons qu'une seule envolée comparable a celle
de la C.P.A. quant aux arréts. Nous faisons une envolée sans arrét de Toronto
a Vancouver, une autre chaque jour avec arrét 8 Winnipeg, laquelle est la méme
que celle de la C.P.A.; une avec arrét a Calgary et une autre avec arrét a Ed-
monton, ce qui fait que nous n’avons qu’une seule envolée qui puisse se com-
parer a celle de la C.P.A.

M. PucH: Vous dites que c’est une envolée identique simplement parce
que Winnipeg se trouve étre un arrét le long de la route Trans-Canada, mais
vous avez stirement des envolées presque identiques avec arréts a Calgary et a
Edmonton tout comme le vol direct qui relie Toronto a Vancouver? Pour
éclairer davantage le sujet, est-il vrai que ce serait un désavantage pour la
C.P.A. d’avoir plus d’une envolée par jour? J’aimerais pousser l’argument
jusqu’au bout et suivre votre raisonnement. Si j’ai bien compris ce que vous

avez dit, vous affirmez que la C.P.A. y perdrait probablement en ayant une
autre envolée?

M. McGReGOR: Ce que je veux dire c’est que je ne pense pas qu’en dou-
blant la capacité de ses envolées transcontinentales la C.P.A. doublerait en
méme temps le nombre de ses passagers. Je pense que la C.P.A. traverserait une
période au cours de laquelle son coefficient d’utilisation diminuerait passable-
ment.

M. PucH: Depuis quand Air-Canada a-t-elle quatre envolées par jour? Je
pense aux envolées transcontinentales sans tenir compte des envolées a Winni-
peg.

M. MonTteITH: Je me demande si le député ne pourrait pas parler un plus
fort?

M. PucH: Pourquoi n’étes-vous pas arrivé plus tét?

M. McGreGor: Air-Canada a eu quatre envolées quotidiennes pendant
toute ’année 1962.

M. PucH: Vous avez eu quatre envolées pendant toute I’année 1962. c’est
bien cela? .

‘M. McGREGOR: Je le crois. Je dois vous expliquer que la circulation aérienne
varie beaucoup suivant les saisons, et le nombre de nos envolées repose
sur ces variations. Le nombre moyen des envolées est réduit a Iautomne afin
que nous puissions montrer chaque année la relation qui existe entre la circu-
lation aérienne et le nombre d’envolées.

4 M. PucH: _Les quatre envoléees ont-elles lieu chaque jour de l’année?
Présentement, il y a quatre envolées par jour, n’est-ce pas?

}VL MCGREGQR:. 11 ya présentement quatre envolées par jour, mais ceci
représente une diminution de la capacité qu'il y avait en juillet :

M. :F:.UGI-’I: vad?mment en ét¢ il y a plus de personnes qui voyagent, mais
ce qui m’interesse c’est votre emploi du mot «désavantage»

M. McGREGOR: J’ai dit que ce pouvait &
L. ‘ OR: etre un avantage ou un désavantage
Peut-étre pourrions-nous faire lire ce passage? 5 o
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M. PucH: Ce ne sera pas nécessaire. Vous avez effectivement employé le
mot «désavantage»?

M. McGREGOR: J’ai employé ce mot, mais j’ai dit que je n’étais pas certain
que ce serait un avantage ou un désavantage. Je pense que ce serait peut-étre
un avantage.

M. PucH: Vous avez employé le mot «désavantage» en affirmant que la
C.P.A. pourrait augmenter le nombre de ses envolées en doublant son service
et je pense que la vous voulez dire deux envolées au lieu d’une seule?

M. McGREGOR: - Oui.

M. PucGH: J’aimerais revenir a la question des profits; puis-je vous deman-
der si vous faites plus de bénéfices sur les routes transocéaniques que sur les
routes transcontinentales?

M. McGREGOR: Je pense que l’exploitation de nos lignes transocéaniques
est plus rémunératrice.

M. PucH: Quelle part de votre marge de profits est appliquée au Canada,
et, dans cette répartition des bénéficies, incluez-vous les vols de Winnipeg a
Londres?

M. McGREGOR: Nous classons a part trafic transatlantique et trafic inter-
national.

M. PucgH: Oui.

M. McGREGOR: Lorsque nous avons un passager de Winnipeg a Montréal
qui, de 1a, poursuit son voyage outre-mer, nous séparons les recettes.

M. PucH: Oui, je vois. Les parcours de faible distance au Canada sont-ils
exploités a perte?

M. McGreGOR: Sauf en de rares exceptions, tous les parcours de faible
distance sont exploités a perte.

M. PucH: Tous les parcours a faible distance sont donc exploités a perte?
Faites-vous des bénéficies sur tous les vols transcontinentaux?

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Monsieur McGregor, puis-je vous poser une ou deux ques-
tions au sujet de la premiére partie de votre rapport. En page 5, vous affirmez
qu’a présent, vous avez pu réduire votre marge déficitaire de six millions de
dollars a $3,500,000. Je pense que vous avez tout lieu d’étre fier de cet état
de choses. Cependant, si vous maintenez la base de réparation a Winnipeg,
prévoyez-vous un accroissement de votre déficit? A combien estimez-vous cet
accroissement déficitaire en cas de maintien de la base de Winnipeg?

M. McGREGOR: Je ne prévois pas d’accroissement du déficit pour 1963.
M. GREGOIRE: Croyez-vous qu’en maintenant ’exploitation de la base de
Winnipeg jusqu’en 1964, vous assisterez & un accroissement du déficit?

M. McGREGOR: Non, je ne pense pas que cela pourrait accroitre le déficit.
Nous disions que le rapport de la maison Dixon, Speas a établi une évaluation
du surcroit déficitaire qui découlerait du dédoublement éventuel des bases de
Téparation. Si les frais de cette double exploitation, frais que j’estime inutiles,
seraient cause d’une balance déficitaire pour la compagnie, je ne pourrais le
dire mais je ne le crois pas.

M. GrEGOIRE: Et s’ils ne causent pas de surcroit de déficit, se pourrait-il
qu’il y ait un excédent? :

M. McGREGOR: Sans nul doute, cela aggraverait la situation.

M. GREGOIRE: Y a-t-il eu un rapport a cet effet?

M. McGRrEGOR: Oui.

M. GrEGOIRE: Quelle a été la cause de votre changement d’avis?
29945-3—3
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M. McGREGOR: Mais je n’ai pas changé d’avis.

M. GREGOIRE: Je croyais cependant que votre premiére idée était de
déplacer la base de réparation de Winnipeg a Montréal?

M. McGREGOR: Oui, vers 1966.

M. GREGOIRE: Avez-vous renoncé a I’idée de déménager la base de Winni-
peg?

M. McGREGOR: En fait, I’idée de changement s’est produite au cours d’une
étude entreprise au sujet des petits appareils a réaction. Elle prévoyait ’'usage
constant d’un nombre considérable d’appareils Viscount jusqu’a 1973. Ici, un
mot d’explication sur I’état de la situation serait utile. La direction d’Air-
Canada a pris, par mon entremise, un engagement formel envers le personnel
de la base de Winnipeg. Cet engagement prévoit que tous les travaux de
revision des moteurs des Viscount et Dart se feront a la base de Winnipeg
aussi longtemps que la compagnie exploitera un nombre important de Viscount.

M. GREGOIRE: Et au cas ou les appareils Viscount seraient mis hors de
service d’ici & 1966 ou 1967, allez-vous déménager la base de réparation?

M. McGRreGOR: Oui, dans ce cas, il faudrait fermer la base de Winnipeg.

M. GrEGoIRE: La décision de maintenir la base de Winnipeg tant que les
Viscount seront en service est-elle définitive?

M. McGREGOR: Oui.

M. GriEcoiRE: La décision de maintenir la base de réparation & Winnipeg
découle-t-elle des rapports que vous avez regus?

M. McGREGOR: Monsieur Grégoire, 13, nous allons un peu loin. Il me semble
que cette idée reposant sur le fait que le nouvel appareil a réaction de petit
format pourrait étre revisé a Winnipeg ne s’appuie pas sur les faits.

M. GrEGOIRE: Serait-ce en tout cas moins coliteux que de déplacer la base
a Montréal?

M. McGRrecor: Non, ce serait extrémement plus cofiteux car ce maintien
impliquerait un remaniement total de la base de Winnipeg.

M. GrEcoIRE: Vous estimez done préférable de faire ces travaux de revi-
sion a Montréal?

M. McGREGOR: Qui, et de beaucoup.
M. GrEcoire: Comment se fait-il que vous ayez choisi Winnipeg.

M. McGreGOR: Mais je n’ai pas choisi Winnipeg. Il n’est pas question que
les petits avions & réaction puissent y étre réparés.

M. PrrTTIE: Monsieur le président, M. Grégoire n’a pas attendu la réponse
de M. McGregor. 11 a dit qu’Air-Canada n’allait certainement pas faire la
revision des appareils & réaction 2 Winnipeg.

M. McGREGOR: Oui, en effet.

M. Barcer: Puis-je donc conclure de cette discussion que la décision de
fermer la base de Winnipeg lorsque les Viscount seront mis hors de service,
prise par Air-Canada, reste inchangée.

M. McGRrEGOR: Oui, en ce qui concerne Air-Canada en tout cas. Le seul
changement au programme est la durée du maintien de la base et il découle
d’une étude indiquant qu’il est souhaitable de continuer T’exploitation d’un
nombre important de Viscount pour une durée plus longue que prévue a
Porigine.

Je ne suis pas stir d’avoir pu donner satisfaction a M. Grégoire en répon-
dant & ses questions.

. M. Lroyp: Monsieur le président, me permettez-vous une question sup-
plémentaire?
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M. NuceNT: Monsieur le président, j’invoque le réglement. Ne convien-
drait-il pas mieux de poser ce genre de question lorsque nous passerons a
1’étude de la partie du rapport annuel qui se rapporte a I'’éguipement et aux
installations?

Le PRESIDENT: J’ai laissé la discussion se prolonger bien que nous ayons
entamé le sujet par I’examen du chapitre traitant de la finance. Je pense qu’il
faut nous en tenir davantage & un ordre établi. J’ai admis les questions de M.
Grégoire pour autant qu’elles découlaient de I’examen de ’aspect financier.

M. GREGOIRE: J’ai encore une question dans cet ordre d’idées.

M. BALCER: Monsieur le président, je crois qu'il nous faudrait éclaircir la
situation. Autrement, certains pourraient croire que le gouvernement a exercé
une pression politique pour forcer Air-Canada a endosser une perte de
$19,800,000. M. McGregor disait qu’il n’y a eu aucun changement dans les pro-
jets d’Air-Canada. Essayons de tirer les choses au clair. Il est important que
nous prenions conscience de la situation réelle et, en toute impartialité, je trouve
que nous devrions permettre a M. McGregor de nous en donner un tabléau exact.

M. McGREGOR: Je vous remercie, monsieur Balcer. Je voudrais vous donner
lecture d’un paragraphe de la lettre du 14 novembre 1962 que j'adressais au
personnel de la base de Winnipeg. Je crois qu’elle vous fera comprendre claire-
ment la nature de notre engagement que je tiens a respecter. Comme je viens
de le dire, cette lettre est datée du 14 novembre 1962 et elle est adressée a la
base de Winnipeg, soit a tous les employés de cette base de réparation. Elle est
assez longue, mais voici le paragraphe qui est se rapporte a mon exposé: «En
conséquence, je puis prévoir d’'une maniére & peu prés certaine que, sauf en
cas de circonstances indépendantes de sa volonté, Air-Canada va exploiter une
flotte de 40 avions Viscount jusqu’en 1965. Bien entendu, il ne m’est pas pos-
sible de vous fournir des précisions sur I’évolution de la situation aprés cette
date, mais il est fort possible que le nombre des Viscount diminuera rapide-
ment au début de I'année 1966.»

C’est ce paragraphe qui a causé tout le vacarme. On aurait dit que la base
de Winnipeg allait se fermer du jour au lendemain. Je disais seulement que
le nombre des Viscount allait commencer & se réduire en 1966, pour autant
que je puisse le prévoir.

Et pourtant un autre paragraphe de la méme lettre indiquait que nous
maintiendrions la base de Winnipeg aussi longtemps qu'un nombre important
de Viscount seraient en exploitation.

M. Lroyp: Je voudrais poser une question complémentaire. Il ne s’agit pas
ici d’un changement mais de I’arrét complet d’un service qui requiert un pro-
gramme de réparations.

. McGREGOR: Oui, cette supposition est plus juste.

M. GREGOIRE: Seuls les Viscount seront réparés a Winnipeg?
M. McGREGOR: Oui.
M
M

=

. GREGOIRE: Aucun autre type d’appareil n’y sera réparé?
. McGREGOR: Non, aucun autre.

M. GREGOIRE: Si le rapport que vous avez recu avait indiqué la nécessité
de réparer les Viscount a Montréal, auriez-vous accepté?

M. McGREGOR: Dans la mesure ou l'engagement me le permettait, oui.
Autrement dit, le changement aurait lieu dés que le nombre des Viscount en
service tomberait au-dessous de ce qu’on pourrait appeler un nombre considé-
rable, et qui est estimé selon les uns a 20 ou 30.

M. GREGOIRE: Les données du rapports sont donc identiques aux faits.

M. McGREGOR: Oui, sauf que nous pensons a présent qu’un nombre consi-
dérable de Viscount restera en service plus longtemps que prévu.
29945-3—33
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M. GrEGoOIRE: Et, comme le disait M. Balcer il y a quelques minutes, il n'y
a pas eu de pression politique?

M. McGREGOR: Si c’est a la déclaration faite par le premier ministre que
vous faites allusion elle concordait strictement avec nos projets, en ce qui me
concerne en tout cas. Je I’ai méme déclaré a la presse.

M. BAaLceR: Et pour les divergences...

M. Rock: Ici, je pense qu’il faudrait éclaircir un point. Je n’essaye pas de
poser une autre question, seulement lorsque vous disiez qu’on n’a pas cédé aux
considérations politiques, votre réponse consistait en un simple hochement de
téte, et ce hochement ne paraitra pas au compte rendu.

M. McGREGOR: Oui, je comprends. J’ai déja eu des difficultés avec le
hansard en faisant un hochement négatif. Non, Air-Canada n’a pas subi de
pressions politiques.

M. BALCER: Je connais M. McGregor et je sais qu’il n’est pas homme
a céder aux considérations politiques.

M. FISHER: Qu’en savez-vous?

M. BALCER: Je voulais dire simplement ceci: j’ai été surpris de voir dans
la presse que vous pensiez maintenir la base de Winnipeg pendant 10 ans,
ce qui ferait encourir a Air-Canada une perte nette de $19,800,000.

M. McGRrEGOR: Ce n’est pas exactement ce que je disais, monsieur Balcer,
mais bien que le rapport sommaire de Dixon, Speas indique que si on main-
tient la base de Winnipeg apres 1966, les frais de ce maintien jusqu’a 1973
s’éléveraient a $19,800,000; triste réalité, mais réalité tout de méme si les
chiffres du rapport Dixon, Speas sont exacts. Et il m’est impossible d’y faire
quoi que ce soit & moins que je n’agisse contrairement a ce que j’avancais dans
cette lettre.

M. BALcER: Le seul changement au programme est donc la décision prise
par Air-Canada de prolonger le temps d’exploitation des Viscount?

M. McGREGOR: Justement. Vous venez de résumer la situation. Ceci est
strictement exact.

M. PuGH: Monsieur McGregor, le chiffre de 19 millions de dollars publié
dans la presse est-il le montant de la dépense habituelle nécessaire au main-
tien de la base, ou serait-il un excédent a la somme totale des frais de dé-
placement de la base a Montréal?

M. McGRreGOR: D’aprés le rapport Dixon, Speas, c’est le montant de la
différence entre les frais qu’entraineraient les travaux de réparation a une
base, celle de Dorval et ceux gu’entraineraient ces travaux s’ils étaient effec-
tués aux deux bases, Winnipeg et Dorval.

: M. PucH: Comme ce travail se fera a Winnipeg, 'excédent des frais de
reparation sera done de $19,000,000. Est-ce exact?

M. McGRrEGOR: C’est ce que prévoit le rapport Dixon, Speas.

M. PrrTTIE: Les Viscount vont se déprécier, et on réalisera une économie
supplémentaire en prolongeant leur service?

; M. McGRrEGOR: Ce chiffre de 19 millions vient ajouter aux frais quel que
soit I'endroit ot aura lieu la réfection des avions.

M. NUGENT: Les conditions actuelles de la base de Montréal se prétent-
“elles a ce genre de travail?

M. McGREGOR: Si, comme nous le prévoyons, nous sommes en mesure,
vers la fin des années soixante, d’effectuer a Dorval les travaux de revision des

DC-8, des Vgnguar:d, des Viscount et des nouveaux réacteurs, il faudra que
cette base_ §01t aménagée de fagon & permettre ce genre de travail, mais de
toute maniere, la base de Dorval a été construite précisément dans ce but.

|
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M. NUGENT: Telle qu’elle est & présent, la base de Dorval se préte-t-elle
a la revision des Viscount?

M. McGREGOR: Oui, I’espace dont nous disposons est suffisant.

M. NuGeNT: Y faites-vous de la revision en ce moment?

M. McGREGOR: Non.

M. FIsHER: Monsieur le président, je voudrais en revenir a 'objet de notre
discusion.

M. Muir (Lisgar): Monsieur le président, avant que M. Fisher ne pour-
suivre, me permettez-vous d’interrompre. J’ai plusieurs questions a ce sujet.

M. FISHER: Monsieur McGregor, trouvez-vous que la différence actuelle
entre les tarifs des vols transcontinentaux d’Air-Canada et de la C.P.A. soit
convenable ou méme équitable?

M. GREGOIRE: Monsieur le président, me permettez-vous une question
concernant l'accroissement déficitaire résultant de I'exploitation de la base de
Winnipeg. .

M. FISHER: Mais je parle en ce moment de la différence entre les tarifs.

Le PRESIDENT: A ce point de la discussion, je pense que je peux accepter
votre question.

M. FisHER: Laquelle?

Le PRESIDENT: Celle qui concerne la base de Winnipeg.

M. GREGOIRE: Monsieur McGregor, concernant la possibilité d’accroisse-
ment déficitaire, ne disiez-vous pas que le maintien de la base de réparation de
Winnipeg entrainerait des frais de 19 millions de dollars?

M. McGRreGor: Pas tout a fait. Je disais que le rapport Dixon, Speas le
prévoyait.

M. GREGOIRE: Ktes-vous d’accord avec les prévisions du rapport?

M. McGREGOR: Je pense qu’elles sont trés justes.

M. GrEcoirRe: Mettons 18 millions; si vous conservez ce centre de revision
a Winnipeg, vos dépenses augmenteront de 18 millions par année?

M. McGRreGor: Non. Ceci concerne la période allant de 1966 a 1973.

M. GREGOIRE: Si les dépenses sont plus élevées, pourquoi ne transportez-
vous pas ces ateliers a Montréal?

M. McGreGor: Parce que j’ai promis a 800 hommes de Winnipeg de ne
pas le faire.

M. GrEGOIRE: Est-ce en raison de votre lettre du 14 novembre 1962 que
vos dépenses demeureront majorées de 18 millions?

. McGRreGor: C’est exact.
. GREGOIRE: Aviez-vous déja écrit la lettre & ce moment-1a?
. McGREGOR: Oui. :
. GREGOIRE: Regrettez-vous cette lettre maintenant?
. McGRrEGOR: Beaucoup.
. FisHER: Quelle était votre question?
; . GREGOIRE: Je lui ai demandé s’il laissait & Winnipeg le centre de revi-
Slon d’Air Canada a cause de la lettre du 14 novembre 1962.
- M. FisHER: Lui avez-vous demandé s’il le regrettait?
M. GrEcorre: Oui.
M. FisHER: Cette lettre se fonde sur des faits qui remontent a plus loin
que 1963.
M. McGrecor: C’est juste. Ce n’est pas la premiére fois qu’on leur a fait
Une promesse.

SEEEREER
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M. FisHer: Il faut dire clairement qu’il ne s’agit pas de quelque chose de
nouveau.

M. McGregor: C’est juste.

M. GREGOIRE: C’est la principale lettre que vous venez de lire?

M. McGRreGor: C’était la plus récente, mais elle ne faisait que rapporter
ce qui s’était produit. Nous avions fait une promesse au milieu des années
cinquante. Je ne me souviens pas de I’année exacte mais la situation s’est
produite quand le centre de Dorval a été aménagé et il s’est manifesté beaucoup
d’inquiétude chez le personnel 3 Winnipeg au sujet de ce qui lui arriverait. En
conséquence, lors d’une réunion du personnel du centre, mon conseil d’admi-
nistration m’a autorisé a lui dire que le centre de Winnipeg serait maintenu
tant que nous aurions un nombre important d’appareils Viscount. Le temps
s’est écoulé et nous sommes arrivés a 1962 quand tout le monde dans la société
a pu voir le nouveau petit avion a réaction faire son apparition et Iinquiétude
s’est manifestée de nouveau a Winnipeg. Les employés se demandaient s’ils
devaient acheter une maison, inscrire leurs enfants a I’école locale et que sais-je.
Cette lettre a donc été écrite pour faire la lumiére sur la situation et leur
permettre de s’organiser. Il s’agissait d’'un geste humanitaire, si vous voulez,
qui a eu un effet inattendu, a mon avis.

M. GrEGOIRE: Je comprends votre point de vue mais je voudrais savoir
pourquoi vous avez persisté?

M. McGRrecor: Il s’agissait de tenir parole, je suppose.

M. Muir (Lisgar): Combien d’avions Viscount utilisez-vous aujourd’hui?

M. McGrecor: Nous en utilisons quarante mais nous en avons 46.

M. Muir (Lisgar): Quelle serait la durée d’un Viscount?

M. McGrEGor: C’est difficile a dire. J’ai toujours dit au Comité en d’autres
occasions qu’on ne laisse jamais vieillir un avion commercial. Nos appareils
Viscount nous ont été livrés a différents moments entre 1955 et 1959, de sorte
qu’ils varient en age. Un Viscount pourrait donc durer jusqu’a la fin de 1973.

M. Muir (Lisgar): Pourriez-vous nous donner une liste des années ou

vous avez acheté les avions Viscount? Pourriez-vous nous fournir ce rensei-
gnement?

M. McGREGOR: Nous serons heureux de vous donner une réponse.

M. Mutr (Lisgar): L’entretien de tous ces appareils se fait-il & Winnipeg
a I’heure actuelle?

M. McGREGOR: Oui.
M. Muir (Lisgar): A quel rythme, selon vous, retirera-t-on ces appareils

de 1964 a 1973? Pourriez-vous aussi nous dire quel rapport existe entre ce

rythme et la durée de ces appareils afin que nous puissions tirer quelque con-
clusion?

M. McGreGor: Nous prévoyons qu’il nous restera 34 avions Viscount en
1973’. Voici le nombre de Viscount que nous aurons chaque année: 40 cette
année; 40 I’an prochain; 40 en 1965; 36 en 1966; 34 en 1967 et 34 jusqu’en 1973.

M: MUIR (Lisgar): Combien avez-vous présentement d’employés au centre
de revision et d’entretien de Winnipeg?

M. McGREGOR: Un peu plus de 800.
M. Muir (Lisgar): Combien ont été transférés a Montréal?

M. McGRrEGOR: Ce chiffre comprend aussi le personnel du service d’achat
et des magasins du centre.

M. Muir (Lisgar): Ce chiffre est légérement supérieur 3 8002
M. McGREGOR: Oui.

skl
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M. Muir (Lisgar): Combien d’entre eux ont été transférés a Montréal au
cours des quatre ou cing derniéres années?

M. McGREGOR: Je ne peux pas vous donner une réponse précise. Cing per-
sonnes environ ont été déplacées au cours des six ou huit derniers mois.

M. Muir (Lisgar): Combien d’employés ont été provisoirement transférés
a Montréal?

M. McGREGOR: Aucun.

M. MuIr (Lisgar): Aucun au cours des quelques derniéres années?

M. McGREGOR: Pour autant que je me souvienne.

M. Muir (Lisgar): Selon vos prévisions, combien en déplacerez-vous
entre 1964 et 19737

M. McGREGOR: Permettez-moi de vous faire remarquer que ces mutations,
pour la plupart, se font & la demande des intéressés eux-mémes. Lorsqu’un
mécanicien a une certaine ancienneté, un certain nombre d’années de service,
nous avons pour politique de lui permettre de se porter candidat lorsqu’une
vacance se produit, mettons a Dorval, Vancouver ou Halifax.

M. Muir (Lisgar): Si vous avez lintention d’abandonner ces appareils
en 1973, les employés de Winnipeg devront aller quelque part. Ce ne sera donc
pas parce qu’ils 'auront demandé; ils devront quitter ou ils seront congédiés.

M. McGREGOR: Au moment ou la revision des Viscount cessera a Winnipeg,
oui.

M. Muir (Lisgar): Sur les quelque 800 que vous avez aujourd’hui a
Winnipeg, combien seront placés ailleurs entre 1964 et 1973?

M. McGREGOR: Quelqu’un est-il prét a hasarder une conjecture a ce sujet?

M. H. W. SEacGrIM (Vice-président, exploitation, Air-Canada): Peut-étre
autant que 200. Mais ils pourraient étre transférés a Vancouver, Halifax ou
Toronto.

M. Muir (Lisgar): Combien seront transférés a Montréal?

M. SEAGRIM: Je ne puis qu’avancer une hypothése pour le moment, mais
je crois que le chiffre sera d’environ 100.

M. MuIir (Lisgar): Je croyais que vous aviez dit 200.

M. McGREGOR: Il a dit que 200 quitteraient Winnipeg.

M. SeaGrmM: J’ai dit que 200 quitteraient Winnipeg mais que certains
d’entre eux pourraient aller a Vancouver, Calgary, Halifax ou Toronto.

M. MuIr (Lisgar): Vous prévoyez qu'une centaine d’employés seront trans-
férés a Montréal?

M. SeacrmM: C’est une hypotheése.

M. Muir (Lisgar): Combien d’employés Air-Canada compte-t-elle avoir
a4 Winnipeg aprées 19737

M. McGREGOR: Je crois que nous en aurons environ 1,200 a Winnipeg.

M. Muir (Lisgar): Ce chiffre ne comprend pas les 800 du centre de revi-
sion?

M. McGreGor: C’est exact.

M. Muir (Lisgar): Vous en avez environ 1,200 maintenant?

M. McGREGOR: A peu preés cela.

M. BALCER: Au sujet des DC-9 qui doivent remplacer les Viscount, au mo-
ment ot vous avez décidé d’acheter ce nombre d’avions a réaction, la société
avait l’intention de retirer les Viscount des 1966. S’il vous reste 34 Viscount

en 1970, vous n’aurez pas besoin des DC-9 aussitét que vous l'aviez prévu.
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M. McGREGOR: Oui, nous en aurons besoin. Votre opinion, je le crains, se
fonde sur une déclaration des journaux. Les journaux ont répété que nous vou-
lions de petits avions a réaction pour remplacer & la fois le Viscount et le Van-
guard. On a fait cette déclaration sans la nuancer. Elle est loin d’étre tout a fait
exacte. Il nous faudra un petit avion a réaction en 1966 pour faire face a
P’expansion et, par la suite, pour remplacer des avions mis hors de service. Pre-
nons ’exemple de la flotte de Vanguard; d’apres les mémes prévisions il nous
restera 12 Vanguard en 1973 au regard des 22 que nous avons maintenant. Donc,
au cours de la période sur laquelle portent les prévisions, les avions a réaction
ne remplaceront pas complétement les avions turbo-propulseurs.

M. LLoyp: Avons-nous abandonné la question des finances? J’ai une ques-
tion a poser.

Le PRESIDENT: Nous en sommes toujours a la question des finances. J’espére
avoir donné assez de latitude en ce qui concerne la question du centre de
revision de Winnipeg pour que nous n’ayons pas a y revenir de nouveau. Est-ce
cela que souhaite le Comité?

M. Lroyp: C’est parfait.

Le PRESIDENT: Si nous en avons fini avec la question des finances, nous
devrions maintenant, je pense, la laisser de coté et passer a autre chose en sui-
vant les divers paragraphes du rapport,

M. Muir (Lisgar): Puis-je poser une question complémentaire afin d’obte-
nir des précisions a I’égard d’une réponse que j’ai recue de M. Seagrim. Vous
avez dit qu’en 1973, ou a compter de maintenant jusqu’en 1973, quelque 200
employés pourraient étre transférés a Vancouver, Montréal ou quelque autre
endroit au Canada.

M. SeEagriM: Oui.

M. Muir (Lisgar): Qu’allez-vous faire des autres 600?

M. SeaGrIM: Je fondais ma réponse sur notre programme selon lequel nous
mettrons hors de service environ 25 p. 100 de notre flotte de Viscount d’ici
1973 et réduirons d’environ 25 p. 100 le personnel que nous employons pour
reviser ces avions a Winnipeg.

M. MuIr (Lisgar): Voulez-vous dire que vous supprimeriez 25 p. 100 des
emplois?

M. SEacrIM: C’est exact; 25 p. 100 des avions et 25 p. 100 des employés
iraient ailleurs.

M. Mu1r (Lisgar): Vous n’avez pas répondu a ma question. Il vous restera
35. avions en 1974 et vous employez maintenant un peu plus de 800 hommes a
Winnipeg et vous avez Iintention d’ici 1973 d’en transférer environ 200. Quar-
rivera-t-il aux 600 autres en 1973?

M. McGRreGor: Il nous faudra un certain nombre d’employés a Winnipeg, et
apparc’emment ce nombre serait de 600, tant que nous utiliserons 34 Viscount.
La présente étude ne va pas au-dela de 1973. Quant a ce qui se produira apres
cela,’j’ose espérer que le nombre de Viscount diminuera rapidement. J’avais
pense que cela se produirait en 1966. Mais tant que nous aurons un nombre assez
eleyé dg Viscount, il nous faudra maintenir notre centre de revision 4 Winnipeg.
Mais, sl en 1974 ou 1975 le nombre des Viscount—méme avant cela—tombe a
20 environ, il nous faudra sfirement fermer le centre de Winnipeg et offrir au
personnel d’expérience des mutations a d’autres endroits ol la société a des ins-

tallatlons: Ceux qui accepteront notre offre seront mutés. Ceux qui refuseront
seront mis a pied.

M. Muir (Lisgar): Vous vous engagez 2 cela vous-méme?

M. MchEGOR: Oui, tant que nous aurons du travail utile pour eux ailleurs
dans notre réseau.
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M. GREGOIRE: Je veux que M. McGregor sache que, lorsque j’ai commencé
a l'interroger, j’avais certaines idées qui ne concordaient pas avec les faits. Par
exemple, je croyais qu’il voulait déplacer les centres de revision et qu’un
changement s’était produit au cours des deux ou trois derniéres semaines. Mais,
est-il vrai que vous aviez décidé de maintenir le centre de revision & Winnipeg
aussi longtemps que vous utiliseriez des Viscount?

M. McGREGOR: J’avais promis de le faire.

M. GrREGOIRE: Cette promesse remonte-t-elle au mois de novembre?

M. McGRreGor: Elle remonte a plus loin que cela. C’est en 1962 que je me
suis formellement engagé a cela lorsque j’ai adressé une lettre a tous les em-
ployés. Mais I’engagement existait depuis 1955.

M. GREGOIRE: Vous exposiez alors vos raisons?

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Pourquoi pose-t-on tant de questions? Pourquoi n’avez-vous
pas fait une déclaration plus t6t?

M. McGREGOR: Je ne peux pas expliquer tout le tapage qu’il y a eu a
Winnipeg. Je suis étonné et bouleversé de ce que cette affaire soit devenue
une cause célébre.

M. GREGOIRE: Saviez-vous qu’a la Chambre on demandait si Air Canada
avait l'intention de conserver son centre de revision? Vous saviez que vous
aviez l’intention de maintenir ce centre et, cependant, vous n’avez fait aucune
déclaration.

M. McGREGOR: Mais il y a eu une déclaration.

M. GrEGOIRE: Il y a deux semaines seulement.

M. McGRrecor: La déclaration suivante a été communiquée aux journaux
le 22 novembre de I’année courante aprés que le premier ministre efit fait
une déclaration a la Chambre.

Montréal, 22 novembre 1963

Depuis assez longtemps déja, la direction d’Air Canada a promis
aux employés-de son centre de revision et d’entretien de Winnipeg de
continuer a faire la revision des cellules des Viscount et des moteurs
Dart a Winnipeg «aussi longtemps que la société utilisera un nombre
assez élevé d’appareils Viscount». Dans sa communication au personnel
de ce centre en novembre dernier, Air Canada disait qu’elle prévoyait
que le nombre de Viscount utilisés commencerait a diminuer «peut-étre
assez rapidement, au début de Tannée 1966».

I1 me semble donc que tout conflit, qui peut exister entre la décla-
ration du premier ministre a la Chambre des communes aujourd’hui et
les projets de la société, porte entiérement sur les prévisions quant au
moment ol le nombre de Viscount utilisés cessera d’étre assez élevé.

Nous reconnaissons, comme le premier ministre ’a donné a en-
tendre, que d’aprés les projets actuels de la société, celle-ci conservera
un nombre assez élevé de Viscount plus longtemps qu’elle ne l’avait
d’abord prévu.

De ce qui préceéde, deux faits ressortent clairement:

1. La direction d’Air Canada doit continuer et continuera de faire hon-
neur a ses engagements envers le persg'nnel du centre de revision.
2. Si le rapport Dixon, Speas est exact et si la base de revision de

‘Winnipeg est maintenue, il en coltera beaucoup, une fois le Viscount

devenu peu rentable, en frais d’exploitation évitables.

M. GriGgoIRE: Vous avez gardé tous ces Viscount parce que les DC-9 ne
Seraient préts a étre mis en service que plus tard?

\
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M. McGRreGOR: Non, c’est que nous n’étions pas préts a concevoir ou a
prévoir des changements importants dans nos itinéraires. Il nous a semblé que
les Viscount représenteraient le moyen le plus économique d’exploiter nos
lignes a court trajet et a trafic peu considérable.

M. GREGOIRE: Avez-vous publié le rapport que vous avez recu sur la base
de revision de Winnipeg?

M. McGREGOR: Vous voulez parler du rapport Dixon, Speas?

M. GREGOIRE: Seriez-vous prét a le publier?

M. McGREGOR: Le rapport Dixon, Speas, en quatre volumes, contient des
milliers de renseignements qui, d’aprés nous, appartiennent en propre a Air-
Canada, et que nous aurions bien tort de publier.

M. GrEGOIRE: Classez-vous dans cette catégorie une partie quelconque
de la base de revision de Winnipeg?

M. McGREGOR: En outre, le rapport comprend un sommaire préparé par la
maison Dixon, Speas qui se rend parfaitement compte du probléme. Nous
n’avons aucune objection & publier ce qui, a notre avis, n’appartient pas en
propre a Air-Canada, mais nous ne voulons pas publier des renseignements que
nous considérons d’intérét particulier pour Air-Canada et qui pourraient pro-
fiter a d’autres exploitants.

M. GREGOIRE: Vous ne vous opposez donc pas a la publication du som-
maire?

M. McGREGOR: Absolument pas.

M. GREGOIRE: J’aimerais savoir si le ministre serait disposé a le faire
publier?

L’hon. G. J. McILRAITH (ministre des Transports): Non. J’ai fait une
déclaration en Chambre l'autre jour, a ce sujet. Elle vous a peut-étre échappé.
Je dois dire que c’est Air-Canada et non pas le gouvernement qui a obtenu le
rapport Dixon, Speas. Le gouvernement a demandé a la maison Dixon, Speas
de présenter un sommaire de son rapport en y omettant la catégorie de rensei-
gnements auxquels M. McGregor a fait allusion, tout en y laissant le reste. Le
sommaire, qui doit étre déposé a la Chambre, est actuellement en préparation
et j’espére qu’il ne tardera pas a venir.

M. FisHErR: Permettez-moi de poser une question complémentaire. La
maison Dixon, Speas a-t-elle étudié ou essayé d’estimer le cotit du déplacement
au point de vue social?

M. McGrecor: Non. La maison Dixon, Speas qui a préparé le rapport est
une société trés réputée de conseillers économiques en matiére d’exploitation
de lignes aériennes. Ils s’en sont tenus strictement, selon leur mandat et par

tendance naturelle, aux conséquences que représenterait pour Air-Canada le
double emploi des deux bases.

M. F1sHER: Monsieur le président, permettez-moi de demander au ministre |

si le gouvernement a réussi a savoir combien il en cofitera pour retarder ainsi
la fermeture de la base de Winnipeg?

M. McILrarta: Vous demandez ce qu'il en colitera 3 qui?

M. FisHER: Aux employés et aux municipalités voisines de Winnipeg.

- M. McItrarta: Nous ne possédons pas de renseignements la-dessus, mais
d1yer§ groupes de Winnipeg nous ont soumis leur cas. II s’agit de représentations
trés importantes que je ne saurais vous expliquer en détail mais qui sont
fondées sur des études de bien-étre social.

M. FisHER: Avez-vous aussi recu des représentations de la part du gou-
vernement provincial et de la ville de Winnipeg?

M. MCILRAITH: Oui, et de la part d’autres organisations locales et de l'un
des ministres du gouvernement provincial.



S

CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 43

M. FisHER: J’aimerais distinguer parmi ces représentations, celles qui s’a-
dressent a Air Canada. Autrement dit, les représentations officielles qui ont
été faites par les gouvernements du Manitoba et de la ville de Winnipeg s’adres-
saient au gouvernement fédéral et non pas a Air Canada. Elles faisaient res-
sortir ce qu’il en cotitera au point de vue social et & la municipalité de Winnipeg
en ce qui concerne son expansion éventuelle.

M. McILrarTH: C’est exact. Je ne sais si vous diriez qu’il s’agit de représen-
tations officielles mais l’organisation locale qui a fait des représentations treés
importantes étaient dirigée par un ministre du gouvernement, M. Eraro.

M. FisHER: Lorsque le premier ministre a fait sa déclaration la semaine
derniére, exprimait-il la décision finale du gouvernement a cet égard ou est-ce
que l'on étudie encore les représentations du Manitoba?

M. McILrartH: Elles ne cessent de retenir notre attention. Prises dans leur
contexte, ces représentations sont, a vrai dire, de trés grande envergure. Les
études qu’elles comportent m’ont été soumises au nom du gouvernement provin-
cial et démontrent la nécessité d’une industrie ou d’une usine comme celle dont
il s’agit pour I’économie de la province. En annoncant qu’il allait faire 'acquisi-
tion de DC-9, le gouvernement voulait encore essayer de dissiper les craintes
suscitées par l'interprétation qu’on a donnée a la lettre du 14 novembre 1962.
Je dois dire que j’ai lu la lettre et en ai parlé aux délégations en différentes occa-
sions, mais il arrive parfois que les délégations ne se soucient pas d’écouter
autant que de parler.

M. FisHER: En ce qui concerne le gouvernement, je puis alors supposer qu’il
n’a rien décidé et que l’affaire reste toujours en suspens.

M. McILrarTH: Oui.

M. MuIr (Lisgar): Monsieur le président, permettez-moi de faire une mise
au point. Outre les organisations locales dont vous avez parlé, la ville métro-
politaine de Winnipeg, y compris les municipalités voisines, comme St. James,
n’a-t-elle pas aussi fait des représentations officielles?

M. McILraITH: Toutes les représentations ont été faites en méme temps, en
juin, par une imposante délégation qui était dirigée par un ministre provincial
du Manitoba. La délégation comprenait des maires et des préfets de toutes les
municipalités. En fait, le maire de Winnipeg loue actuellement des panneaux
d’affichage en vue de faire publier I’exposé des faits & ce sujet. Je ne saurais
dire §’il y a lieu de distinguer les différents groupes qui faisaient partie de la
délégation.

M. Rock: Monsieur le président, j’aimerais avoir certains éclaircissements
au sujet de I’expression «double emploi» que M. McGregor a employée. La base
de revision de Winnipeg sert-elle aux mémes fins que la base de Dorval? Les
stocks, piéces de rechange et autres piéces de matériel sont-elles les mémes a
Winnipeg qu’a Dorval?

M. McGRrEGOR: Non. A Winnipeg, les magasins de piéces de rechange ne
contiennent que des piéces d’appareils Viscount et de moteurs Dart. Je voulais
dire que le double emploi s’applique surtout en ce qui a trait a la direction ou
les dépenses additionnelles sont considérables et inutiles.

M. Rock: Avez-vous a Winnipeg, comme a Dorval, le méme genre de dispo-
sitif automatique I.B.M. pour le contrble des piéces de rechange?

M. McGREGOR: Oui, mais ils ne sont pas identigues.

M. NUGENT: Monsieur le président, j’aimerais a poser une question qui se
rapporte plutét au Réglement. D’aprés ce que vous avez dit, j’avais cru com-
Prendre que vous espériez finir avec cette question et n’avoir plus & y revenir.
fTe voudrais m’assurer que personne ne nous empéche de revenir a ce que
Vappellerais la procédure réguliére. Lorsque nous étudierons la question des
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installations, du matériel et du personnel, nous serons naturellement appelés,
je crois, 2 étudier aussi la question des ateliers de réparation. Je veux bien
attendre le moment opportun de soumettre les questions que j’ai 4 poser, mais

je veux m’assurer qu’on ne nous empéchera pas d’en traiter lorsque nous y
viendrons.

Le PRESIDENT: Monsieur Nugent, je comprends votre point de vue mais je
ne sais ce que veut faire le Comité a ce sujet. Nous nous sommes bien éloignés du
premier paragraphe se rapportant aux questions financieres.

M. NUGENT: Vous avez bien précisé monsieur le président, qu’il s’agissait
o : 2 , 4
la d’une simple digression.

Le PRESIDENT: Oui, peut-étre. Est-ce que le Comité veut poursuivre
1’étude de la partie financiére du présent rapport?

Des pEPUTES: D’accord.

M. PucH: Un instant, je vous prie. J’attends déja depuis quelque temps
mon tour pour poser des questions.
En toute sincérité, monsieur McGregor, je ne puis comprendre. ..

M. NUugeENT: Avant de vous laisser continuer, monsieur Pugh, essayons de
tirer la chose au clair.

M. PucH: Pour I’amour de Dieu.

M. NUGENT: Si je comprends bien, monsieur le président, vous aimeriez
que interrogatoire se fasse méthodiquement. Si nous devons continuer de cette
facon, & mon avis il faudrait nous en remettre a la décision du président. Ne
pourrions-nous pas revenir & ces questions a leur tour au moment ou nous
étudierons les problémes de matériel et de personnel. Il n’est pas possible de
répondre adéquatement aux questions posées a I’égard du matériel et du per-
sonnel pendant que nous étudions les problémes financiers, et, méme si certains
membres peuvent avoir des cas isolés a soumettre, je voudrais avoir 1’assurance
que nous pourrons procéder avec méthode a I’étude de la question.

M. GRrEGOIRE: J'invoque le Reglement, monsieur le président. J’ai soulevé
une question de déficits qui se rapportait parfaitement aux questions que nous
discutons actuellement. Je n’ai donc pas fait allusion aux problémes des piéces
ou de la revision des aéronefs, mais bien aux déficits dont le chiffre pourrait
diminuer ou augmenter selon I’exploitation de cette base de revision. A mon
avis, j’étais parfaitement justifié de demander qu’on éclaircisse ce point-1a.

Le PRESIDENT: J'ai laissé M. Grégoire aborder le sujet parce qu’il a parlé
de déficits. Le Comité a exprimé le désir d’aller un peu plus loin dans la dis-
‘cussion. Si le Comité veut discuter du matériel et des installations de la base
de Winnipeg, j'espére que nous pourrons différer les questions a cet égard
jusqu’au moment d’étudier la partie du rapport qui traite de cela.

M. PucH: Monsieur le président, lorsque nous étudierons plus tard la
partie qui se rapporte au matériel et aux installations, J'aurai des questions a
poser sur le sujet, plus précisément sur le cas de Winnipeg, mais, pour le

bl ’

moment, nous parlions de questions humanitaires. Vous avez écrit la lettre
en question en 1962, dites-vous? Est-ce exact?

M. Prirrie: Monsieur le président, j'invoque le Réglement. Allons-nous
laisser la question de Winnipeg et revenir aux questions financiéres?

_Le PRESIDENT: Je suis a l'entiére disposition du Comité mais je propo-
serais qu’on attend pour traiter des questions relatives a 1a l;ase de Winnipeg
que nous abordions la partie qui concerne le matériel et les installations. C’est
de cette facon que j’avais espéré pouvoir procéder au début. M Grégoire. a fait
preuve de beaucoup de discernement en se limitant 3 cette .que.stion tres perti-
nente des déficits. Je suis certain que I'on posera d’autres questions au SUJPet de
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Winnipeg lorsque nous étudierons la partie relative au matériel et aux instal-
lations, mais je crois que nous devrions, pour le moment, discuter uniquement
de questions financiéres. Nous pourrons peut-étre finir de les étudier assez vite
bour nous permettre d’aborder la question du matériel et des installations au
début de vos délibérations et nous serons alors en mesure d’examiner le
brobleme de I’exploitation de la base de Winnipeg.

M. Appison: Permettez-moi, monsieur le président, de poser une question
a4 M. McGregor au sujet du tragique écrasement d’avion survenu vendredi et
du DC-8F qui a fini dans un potager prés de Londres.

Le PRESIDENT: Croyez-vous, monsieur Addison, que ce soit le moment
d’aborder le sujet alors que nous sommes a étudier la partie financiére?

M. AppisonN: Absolument, ma question se rapporte a la dépréciation, a
Pamortissement et a 1’assurance.

Je crois comprendre qu’un appareil DC-8F peut colter environ 7 millions
de dollars. Tout d’abord, il s’agit de savoir si I’appareil impliqué dans 1’accident
de Londres peut étre remis en état; sinon, je m’intéresse alors aux 14 millions
de dollars qui seront vraisemblablement imputés au fonds d’amortissement
Pour ’année 1963 et qui, sans aucun doute, diminuera en conséquence le revenu
de la société. Celle-ci a-t-elle sa propre assurance en ce qui concerne le
Matériel? C’est la premiére fois qu’Air-Canada subit des pertes importantes
en fait de matériel et je pense au chiffre de 14 millions de dollars qui figurera
aux dépenses d’exploitation dans le bilan de 1963.

M. McGREGOR: Les réparations ou les pertes de matériel pour I’année 1963
ne figureront pas aux dépenses d’exploitation. Il s’agit d’'une perte de matériel
‘qui peut directement modifier les chiffres pour 1963, mais la société a constitué
au cours des années un fonds de réserve pour assurances en ce sens qu’elle a
assuré elle-méme ses appareils, pour un montant d’environ $9,800,000, respon-
sabilité d’accidents causés aux voyageurs exclue. Le fonds de réserve peut étre
utilisé a la discrétion du conseil d’administration pour remplacer du matériel
ou pour défrayer le colt des réparations. : ;

En réponse a une autre question qui a été posée, d’apres les renseigne-
Ments que nous possédons pour le moment, I'avion de Londres peut étre écono-
Mmiquement remis en état. Nous n’avons pas encore une évaluation précise des
dégits; avant de décider si l’appareil doit étre remis en état, nous voulons
comparer les évaluations que doivent faire séparément nos propres évaluateurs
€t ceux du fabricant pour nous assurer qu’il n’y ait pas tr.op d’écart entre les
deux. Pour ma part, en raison du cott élevé de l’apl’)arell et des dommages
Constatés, et ainsi de suite, je crois qu’il sera remis en e‘Fat. :

Quant a Pavion qui s’est écrasé vendredi dernier, il représente une perte
totale et il faudra donc le remplacer en totalité. Comme l'avion n’était en
service que depuis quelques mois, le montant de la dépréciation par rapport
au cofit de revient est négligeable.

M. BALCER: A ce propos, en réponse 4 une question pos’ée hier a la Chambre
des communes, le ministre a déclaré & la Chambre que I'on ne peut qualifier
@écrasement 'accident survenu 2 Londres. D’aprés les journaux de ce matin,
Vous auriez déclaré quil n’y avait aucune raison de retenir au spl P’appareil

C-8F parce qu’il n’y avait aucun rapport entre les deux achents. Sans
Nous donner tous les détails, auriez-vous Pobligeancg de nous expliquer ce qui
est arrivé 4 Londres et ce qui fait la différence de circonstances?

M. McGREGOR: Je veux bien. Je vous remereie, monsieur Balcer, de me
fournir Toccasion de vous expliquer la fiifférence. : ' ¥ :

A mon avis, le ministre a été assez juste dans l,a déclaration qu il a faite.
1 voulait dire que, dans le cas de Londres, il ne s angSf\lt pas _d u? accident
‘d’aviation, et, de fait, ce n’en était pas un. A Lpndres, lap,par.ell' n'a pas dé-
Collé: Je capitaine a choisi, pour employer le jargon de T'aviation, de faire
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«avorter» le décollage. Il a tout simplement décidé de ne pas essayer de faire
décoller Yavion. A-t-il eu tort ou raison de le faire, voila une chose qui sera
décidée lors des enquétes officielles actuellement en cours en Angleterre et la
réponse n’importe vraiment pas. C’est-a-dire que, au moment ou le capitaine a
jugé que le décollage allait rater, I'avion avait déja atteint une vitesse trop
élevée et avait déja parcouru une trop grande distance sur la voie de départ.
Il semble qu’a ce moment précis du décollage ou le capitaine en est venu a
cette conclusion, il n’était déja plus possible d’arréter l'avion sur la piste. La
décision prise par le capitaine n’implique donc nullement qu’il y avait une
défectuosité dans la structure ou le fonctionnement de 'appareil. Quant a ’acci-
dent de vendredi dernier, nous en savons bien peu de choses.

M. NUGENT: Avant de passer a un autre sujet...

Le PRESIDENT: Laissez-le finir sa réponse.

M. NUGENT: Il est en train de répondre a la prochaine question.
Le PRESIDENT: Le témoin fait une comparaison, monsieur Nugent.

M. NUGENT: Si vous me le permettez, je veux élucider un aspect de la
question. '

Le PRESIDENT: A lordre! Ne croyez-vous pas, monsieur Nugent, qu’il vaut
mieux laisser au témoin la chance de finir sa réponse avant de poser votre
question?

M. McGREGOR: Merci, monsieur le président.

On est en train de faire une enquéte approfondie sur 1’accident de ven-
dredi dernier afin d’en déterminer les circonstances. Mais cet accident n’offre
aucune similitude avec celui qui est arrivé a Londres, car, dans ce cas-ci,
TPavion a décollé trés normalement et a pris une altitude d’au moins 3,000 pieds
—nous sommes certains de cela—et peut-étre davantage. Il avait commencé
de virer, conformément aux indications de la tour de contréle annoncant que

la voie était libre, et selon le plan de vol. Quant a ce qui s’est passé par la

suite, nous allons faire tous les efforts possibles pour le savoir.

M. NugeNT: Vous avez dit; monsieur McGregor, que, lors de I'accident
de Londres, le fait que le pilote ait changé d’avis ne pouvait pas étre interprété
comme un jugement défavorable sur le fonctionnement de I’appareil. Vous
avez aussi dit que I’appareil avait atteint une vitesse supérieure a la vitesse
habituelle de décollage.

M. McGREGOR: Pardon, ce n’est pas ce que j’ai dit.
M. NUuGeNT: Je croyais que c’est cela que vous donniez & entendre.

M. McGRrEGOR: Non, j’ai dit que la vitesse atteinte ne lui permettait plus
d’arréter sur la piste d’envol.

M. NUuGeNT: Je vois; j'avais mal compris. Done, le pilote a tenté d’arréter
son avion & un moment ou cela n’était plus possible. Et comme il s’agissait
d’un pilote d’expérience, il devait connaitre la longueur de la piste de départ et
le poids de son appareil; ne peut-on conclure que quelque chose ne fonction-
nait pas bien du c6té de 'appareil?

M. McGRrEGOR: Monsieur Nugent, nous sommes en train d’anticiper sur
les conclusions de I'enquéte sur I’accident de Londres. Je ne crois pas que cela
soit treés réglementaire.

M. NuceNT: Mais lorsque vous dites qu’aucun blame n’est dirigé contre

Pavion, est-ce que vous n’anticipez pas vous-méme sur les conclusions de
T’enquéte, monsieur McGregor?

M. McCGREGOR: La-dessus, vous avez sans doute raison.
M. GREGOIRE: L’enquéte sur cet accident est-elle terminée?
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M. McGREGOR: Deux enquétes sont actuellement en cours. L'une est faite
par les autorités britanniques, ce qui est normal; I'autre est faite par la com-
pagnie. M. Seagrim pourra me corriger si je me trompe, mais je crois que
Tenquéte de la compagnie est presque terminée, a toutes fins pratiques.

M. H. W. SEAGRIM (wice-président principal—service des opérations d’Air-
Canada): C’est exact.

M. AppIsON: Je voudrais poser une question supplémentaire. Quel montant
ajoute-t-on annuellement a cette caisse?

M. McGREGOR: $850,000.

M. ADDISON: Est-ce un montant fixe ou le fondez-vous sur les pertes
subies?

M. McGREGOR: Ce chiffre a été fondé sur une décision du Conseil d’admi-
nistration relativement a ce que doivent étre les intéréts accumulés de cette
caisse.

M. GREGOIRE: Combien vous en coliterait-il pour faire assurer vos avions
par une compagnie indépendante?

M. McGREGOR: La derniére fois que nous en avons discuté avec un repré-
sentant de compagnie, on avait mentionné le chiffre d’environ cing millions
de dollars par année. Nous avons aussi fait des calculs pour voir si nous
économisions en fournissant notre propre assurance, par rapport a une as-
surance privée; or, la différence est considérable.

M. GREGOIRE: KEtant donné que le DC-8F est une perte compléte, votre
caisse sera donc presque entiérement a sec?

M. McGREGOR: Vous avez sans doute raison, malheureusement.

M. GrEGOIRE: S’il survenait une autre catastrophe, votre caisse serait a
découvert. Dans l’ensemble, cependant, la caisse n’a pas fonctionné a perte
jusqu’a présent?

M. McGREGOR: Elle n’a pas fonctionné a perte, c’est exact.

M. PrITTIE: Monsieur le président, ma question se rapporte a la page 7
du rapport annuel. I’année derniére, le Comité a longuement débattu le pro-
bleme des trajets adoptés pour des motifs sociaux. A la page 7, on déclare que
les subventions simultanées a ’égard du prix des billets n’existent plus, & toutes
fins pratiques. Je vais poser une question sur un cas particulier, et une ques-
tion sur un sujet d’ordre général. Voici la premiére question: Quelles pertes
la compagnie a-t-elle subies a 1’égard du parcours Vancouver-Victoria en
1962? Et ma deuxiéme question, d'un ordre plus général: la compagnie est-
elle en mesure de fournir des renseignements sur les pertes subies a I’égard
d’autres vols a faible distance, les trajets de Montréal a Ottawa et d’Ottawa
a Toronto, par exemple? Nous savons qu’il faut conserver ces parcours, mais
JVestime que le public canadien a le droit de savoir ce qu’il en colte, au juste,
4 la compagnie, pour les conserver.

M. McGREGOR: Je puis fournir ces chiffres par groupes. Le parcours Van-
couver-Victoria, d’aprés nos calculs, a entrainé une perte de $891,000 en
1962.

M. AppisoN: Mereci.
M. GRANGER: J’ai aussi une question dans le méme ordre d’idée.
Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions, monsieur Prittie?

. M. PritTiE: Je crois que M. McGregor a d’autres renseignements a nous
donner sur les pertes subies & 1’égard des parcours de faibles distances.

‘M. McGREGOR: En effet. Avez-vous une question sur un parcours parti-
Cculier, ou sur un groupe de trajets?
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M. AppISON: J’aimerais savoir quelles ont été les pertes subies a 1’égard
des parcours Montréal-Ottawa et Toronto-Ottawa.

M. McGREGOR: Ces pertes forment un tout, c’est-a-dire qu’elles se rap-
portent au parcours Toronto-Montréal, qui comprend deux parties: celle de
Montréal a Ottawa, et celle d’Ottawa a Toronto. Les pertes, pour le tout, ont
été de $2,273,000.

M. GREGOIRE: Vous parlez du service aérien entre Montréal et Toronto?

M. McGREGOR: Oui, y compris Ottawa.

M. GREGOIRE: Ce service fonctionne-t-il a perte?

M. McGREGOR: Oui.

M. NuGeNT: Puisque vous avez les chiffres sous les yeux, pourriez-vous
me donner ceux qui se rapportent au parcours d’Edmonton a Calgary?

M. McGREGOR: Je ne crois pas me tromper en disant que toutes les
compagnies d’aviation fonctionnent a perte a I’égard de tout parcours de
moins de 500 milles.

M. NUuGeNT: Pourriez-vous me donner les chiffres du parcours d’Edmonton
a Calgary?

M. McGRrEGOR: Nos chiffres comportent une catégorie qui comprend les
parcours des Prairies et ceux des contreforts des Rocheuses; le parcours entre
Winnipeg et Lethbridge, avec ses nombreuses escales, y figure aussi. Les pertes
sont de $1,392,000 a cet égard.

M. NucexnT: N’avez-vous pas un chiffre distinct pour le parcours d’Edmon-
ton a Calgary?

M. McGREGOR: Non.

M. GREGOIRE: Avez-vous les chiffres du parcours Québec-Montréal?

M. McGreGor: Ici encore, ces chiffres figurent au total du parcours de la
rive nord, c’est-a-dire Montréal-Bagotville-Sept-Isle.

M. GrEGOIRE: Quelles sont les pertes a cet égard?

M. McGrecor: Elles sont de $1,534,000.

M. GrEcoIRE: Y a-t-il un parcours a I’égard duquel vous faites un profit?

M. McGreGor: Parmi les petits parcours, non. Je le répéte, les deux
parcours qui rapportent de l'argent de facon constante sont les parcours
transcontinentaux et transatlantiques.

M. RecaN: Air-Canada a-t-il décidé d’adopter le DC-9 sur les petits
parcours parce que ces avions sont plus économiques?

M. McGrecor: Je ne le crois pas. Nous pouvons mieux affronter la
concurrence avec le DC-9 sur les parcours qui ménent outre-frontiére, par
exemple, de Montréal ou Toronto & New-York. Dans peu de temps, nous
devrons abandonner les turbopropulseurs et n’employer que des avions a réac-
tion si nous voulons soutenir la concurrence des compagnies aériennes améri-
caines sur ces parcours.

M. PrrirTie: Monsieur McGregor, savez-vous si les lignes aériennes du
Pacific-Canadien enregistrent toujours des pertes sur les petits parcours?

M. McGREGOR: Elles I'ont donné & entendre; je suppose done que c'est le

cas.
M. NUGENT: Monsieur McGregor, grace a votre systéme de comptabilité

des‘prix courants, vous pouvez- certainement nous renseigner sur les pertes

subies a I’égard du parcours Edmonton-Calgary?

M. McGRrEGOR: Le parcours Calgary-Edmonton?

M. NUuGeNT: Oui.

M. McGREGOR: Certainement.
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M. NuGeENT: Pourrons-nous obtenir ce chiffre un peu plus tard?
M. McGREGOR: Il faudrait décomposer les totaux d’une facon absolument

" arbitraire. Ces avions décolent d’Edmonton, volent jusqu’'a Calgary, y font une

courte escale, puis repartent en direction de Lethbridge.

M. NUGENT: Je croyais que la plupart des envolées se faisaient d’Edmonton
a Calgary et retour.

M. McGREGOR: C’est le contraire qui est vrai: la plupart des envolées se
font vers d’autres points.

M. NUGENT: Combien y-t-il d’envolées par jour de Calgary a Lethbridge?
M. McGREGOR: Il y en a maintenant quatre ou cing.

M. NUGENT: Auriez-vous 'obligence de vérifier? Il me semble qu’on effec-
tue trois ou quatre envolées par jour entre Edmonton et Calgary, envolées
ou l’avion se pose a Calgary, vire de bord et retourne immédiatement a
Edmonton.

M. McGREGOR: Les mémes appareils et les mémes équipages font partie
d’autres vols, c’est pourquoi il est si difficile de donner les détails précis quant
a un parcours en particulier. Notre comptabilité se fonde sur un certain nombre
de parcours groupés, par exemple ceux d’Edmonton-Calgary-Lethbridge, et de
Swift Current-Regina-Medicine Hat, jusqu’au jour ou l’on a éliminé ce dernier.

M. NuGeNT: Vous affectez le DC-8 a des petits parcours, et vous l'affectez
aussi a des parcours transcanadiens, je suppose. A quelle partie du coGt se
rapporte tel ou tel petit parcours, et a quelle autre proportion se rapporte le
parcours transcontinental? Si vous ne pouvez me fournir ce renseignement
tout de suite, je puis attendre. Je veux savoir jusqu’a quel point vos renseigne-
ments sont détaillés.

M. McGRreGOR: Je vous ferai remarquer qu’il est difficile de donner des
détails sur une section de parcours lorsque la comptabilité a été faite en fonction
de groupes de parcours.

M. NuGeNT: Je comprends. Il se peut que vous subissiez des pertes a
Pégard d’un groupe de parcours, mais cela ne veut pas dire que chacun des
petits parcours qui le comprennent fonctionnent a perte.

M. McGREGOR: Justement.

M. NUGENT: Pourriez-vous nous fournir des renseignements a l’appui de
Vos avancés, c’est-a-dire qui établiraient que chacun de ces petits parcours,
pPar exemple le parcours Edmonton-Calgary-Lethbridge, fonctionne a perte?
Le parcours d’Edmonton a Calgary rapporte peut-étre des profits, et ce fait
Peut étre important dans notre étude, surtout lorsque nous devons comparer
la P.W.A. a Air-Canada. A ce que je comprends, Air-Canada ne voit pas d’un
trés bon ceil la concurrence de la P.W.A. a I’égard des parcours interurbains;
des questions ont été posées a cet égard, et il serait trés utile que nous ayons
ces renseignements. Ne pourriez-vous décomposer ces chiffres pour nous et nous
donner le détail du coit réel d’opération des parcours.

M. McGREGOR: Pour les opérations effectuées avant ou apres la P.W.A.?

M. NuGceNT: Avant et aprés, car j’ai une série de questions a poser sur
les effets de la concurrence de cette compagnie.

M. McGREGOR: Il ne s’agit pas de concurrence, car les parcours de cette
Compagnie ne sont pas les mémes que les notres.

M. NugenT: Il est vrai que la P.W.A. assure le service entre Edmonton et
Calgary tandis que le votre va de Nisku a Calgary. La P.W.A. fait partir ses
avions de l’aérodrome municipal d’Edmonton, en destination de Calgary. Il
n’en reste pas moins que, du point de vue des voyageurs, les deux compagnies
offrent aux habitants d’Edmonton et de Calgary un service équivalent. Il serait

20945-3—4
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a la fois important et utile qu’Air-Canada nous fournisse plus de détails sur
le colit opérationnel réel a I’égard de chacune de ces sections de parcours.

M. McGrEGOR: Nous técherons de décomposer les chiffres et de vous en
fournir le résultat.

M. FISHER: Monsieur le président, puis-je demander a M. Nugent pourquoi
ces renseignements seraient si importants et si utiles?

M. NUGENT: D’abord, parce qu'un certain nombre de demandes de rensei-
gnements ont été exprimées a 1’égard de la concurrence de la P.W.A. M. Fisher
ne sait peut-étre pas qu’il y a des gens qui veulent faire fermer I’aéroport
municipal d’Edmonton. Le fait est que la P.W.A. offre un service de transport
aérien a faible parcours, & partir du centre de la ville d’Edmonton jusqu’a
Calgary, & un prix plus bas. Je reconnais que ce sont deux genres de service
différents, comme l’a fait remarquer M. McGregor. Mais je veux savoir si
ce service a augmenté ou non le nombre global des passagers. Et je veux
obtenir des renseignements sur le coGt des opérations d’Air-Canada car ces
renseignements nous aideront énormément a analyser les affirmations de M.
McGregor lorsqu’il dit qu’aucune compagnie de transport aérien ne fait de
profit sur un parcours de faible distance. On m’a dit que la P.W.A. réalise un
profit sur les envolées d’Edmonton a Calgary. J’estime que ce sont la des
facteurs qui importent grandement dans I’étude de votre programme.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions sur ’article relatif aux finances?
M. FisHgEr: Oui.
M. NUGENT: Monsieur le président, quand ajournerons-nous?

M. LrLoyp: Monsieur le président, lorsque vous demandez s’il y a d’autres
questions relatives aux finances, j’estime qu’il serait plus exact que vous
demandiez s’il y en a d’autres au sujet de lorganisation financiére ou du
rapport financier, parce que nous aurons toutes les occasions voulues d’en poser
3 I’égard des autres sections. Je crois que vous entamez le sujet des déficits
au sujet desquels les questions devraient étre posées lorsque nous discuterons
de Torganisation financiére.

Le prESIDENT: Oui. Y a-t-il d’autres questions relatives aux opérations
financiéres et au rapport financier?

M. MontEITH: Monsieur le président, a moins que quelqu’un n’ait la
préséance, je demanderais & M. McGregor d’expliquer la méthode comptable
au sujet des nouveaux avions. Sont-ils inscrits comme des immobilisations et
assujétis & des dépréciations? Supposons que des avions deviennent désuets, le
solde de I'immobilisation est-il annulé immédiatement? ;

M. McGRreGor: Il est annulé lorsqu’on se défait de ces avions.
M. MonTEITH: L’annulation a lieu alors?

M. McGreGor: Air-Canada impute la dépréciation lorsque les avions
entrent en service et pendant la durée du service et le discontinue lorsque les
avions ne servent plus.

M. MonTEITH: Quel est le taux de dépréciation?

M. McGrecor: Le taux varie selon le type d’avions. Dans le cas du DC-8,
il est calculé sur une période de 12 ans. En ce qui concerne le Vanguard, la
période est de dix ans et pour le Viscount, elle est de neuf ans. Des taux di,ffé...
rents de dépréciation sont calculés d’aprés la durée du service utile des avions
S’il y a une différence entre la valeur au livre au moment ot les avions de-'

viennent hors d’usage et sa valeur de revente, elle est alors absorbée comme
une perte.

M. Appison: Vous appliquez un systéme uniforme de comptabilité?
M. McGRreGoRr: Oui, c’est un systéme uniforme d’amortissement.



CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 51

M. AppisoN: Je suppose que pour les fins de 'impét vous utilisez un sys-
téme différent, est-ce exact?

M. McGREGOR: Oui.

M. Appison: Payez-vous des impots?

M. McGREGOR: Je regrette de dire que la chose nous est arrivée une fois.
Nous avons un amortissement uniforme A partir du prix d’achat jusqu’a la
valeur résiduaire que nous supposons étre la valeur de la vente forcée des
avions.

M. GRANGER: Monsieur le président, j’ai une question a poser a M.
MecGregor. Quels résultats financiers Air-Canada obtient-il de son trajet entre
Montréal et les provinces de I’Atlantique?

. McGREGOR: S'il est rentable ou non?
. GRANGER: Oui.
. McGrecor: Il n’est pas rentable.
. GRANGER: Pouvez-vous nous donner des chiffres a cet égard?
. McGREGOR: Je vous les donnerai.
. GRANGER: Pouvez-vous nous donner le plus de renseignements possibles
a cet égard?
M. McGREGOR: En 1962, nos pertes ont été de $2,486,000.
M. GrRaNGER: Est-ce au sujet de toutes les opérations?

M. McGRrEGOr: Oui, au sujet de toutes les opérations. Certains trongons
que vous ne croyez peut-étre pas compris dans les opérations a perte sont les
suivants: Toronto a Montcon; Montréal a Fredericton; Saint-Jean a Moncton;
Halifax a Sydney; Montréal & Moncton; Fredericton a Saint-Jean; Montréal a
Halifax; Québec a Fredericton; Saint-Jean a Halifax, Saint-Jean & Yarmouth;
Halifax a Yarmouth et Moncton a Sydney.

M. GRANGER: Les envolées de Montréal a Saint-Jean (Terre-Neuve) sont-
elles rentables ou non?

M. McGREGOR: Non. Je ne veux pas dire par la qu’aucune envolée n’a été
rentable, mais que l’exploitation en général ne I'a pas été.

M. GrANGER: Il s’agit de I’exploitation générale que j’ai mentionnée.

M. HaeN: Au sujet des trajets supposés ou réellement non-rentables,
Ppourriez-vous les rendre profitables si vous pouviez habituer le public a accepter
des avions moins modernes? En d’autres termes, si vous vous remettiez a
utiliser des DC-3 ou un équivalent, ces troncons deviendraient-ils rentables?

M. McGREGOR: Je ne le crois pas. Ils n’ont jamais été rentables lorsque
nous utilisions des DC-3.

M. Haun: Le fait que le public demande des avions d’un calibre supérieur
ne nous intéresse pas et il ne constitue pas le probléme du coft.

M. McGGREGOR: Non, pour maintenir le volume du trafic je ecrois qu’il faut
Soutenir les normes du service. Comme je l’ai dit, ces routes sont tradition-
nellement non rentables.

M. HauN: Voulez-vous dire qu’il est impossible de desservir des distances
de moins de 500 milles par air et réaliser un bénéfice?

M. McGREGOR: C’est mon avis.

M. FISHER: J’ai une ou deux questions a poser a I’égard de deux secteurs
différents. Je reviens & notre point de départ. Monsieur McGregor je suppose
que vous croyez que la différence de taux entre les Lignes aériennes du Cana-
dien-Pacifique et Air-Canada sur les routes transcontinentales est injuste?

M. McGREGOR: Monsieur le président, il est difficile de répondre a-cette
Question directement par I'affirmative, bien que je sois porté a le faire. Cepen-
dant, M. Balcer a soulevé le point a I’égard des restrictions de fréquence. I1 me
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semble inacceptable que dans une organisation du service public il y ait un
service identique d’envolées sur un méme parcours a un prix différent.

M. FisHErR: Monsieur McGregor, notre Comité pourrait-il vous aider a
régler cette anomalie en faisant une recommandation?

M. McGREGOR: Vous me coincez.

M. BALCER: Cette question est tendancieuse.

M. McGREGOR: D’aprés les témoignages que le Comité a recus, je ne connais
pas de recommandation émanant de lui qui pourrait étre d’une immense valeur,
si j'ose dire. C’est une question trés complexe et une recommandation du Comité
basée sur le volume et la nature des témoignages qu’il a entendus a ces
audiences publiques ne pourrait pas aider beaucoup. Je connais bien le probléme.

M. FISHER: Supposons que nous disions dans notre recommandation que le
motif est de rendre la situation plus saine pour Air-Canada, société de la
Couronne dont vous étes responsable, y aurait-il une différente?

M. BaLcer: Dans ce cas, nous pourrions peut étre entendre les témoignages
des directeurs des Lignes aériennes du Pacifique-Canadien.

M. FIsHER: J’ai toujours cru que ce témoignage serait utile. Je vois qu’'un
vice-président des Lignes aériennes du Pacifique-Canadien est présent. Je ne
sais pas s'il est dans l'ordre de lui demander si les C.P.A. seraient prétes a
témoigner a cet égard.

Le PRESIDENT: A l'ordre!

M. NUGENT: Monsieur le président, je crois que le temps est venu
d’ajourner.

Le PRESIDENT: Nous pourrions peut-étre continuer cing minutes de plus.

M. FISHER: J’ai une autre question a poser a M. McGregor. Les chemins
de fer font un gigantesque effort pour essayer d’augmenter la charge utile
de leurs routes sociales. Vu que ces routes sociales fonctionnent a perte, est-il
possible d’inaugurer un tarif varié de taux, surtout pour les jours d’utilisation
médiocre, afin d’accroitre votre coefficient d’utilisation et de diminuer le coit
des voyages domestiques par air pour l'usager?

M. McGRrEGOR: Tout dépend de la route, monsieur Fisher. Dans le cas de
la route Montréal-Toronto, les utilisations sont excellentes. De fait, nous pou-
vons A peine satisfaire & la demande, de sorte qu'une réduction de taux affec-
terait trés peu le volume du trafic et baisserait le revenu jusqu’a un certain
point; par sa nature, le colt d’opération d’une ligne aérienne dépend du genre
d’avion, de son approvisionnement en combustible et des frais d’envolée; beau-
coup de ces frais sont trés constants et ont par conséquent un plus grand
effet par mille sur une route courte que sur une route longue. C’est pourquoi
I’aspect économique d’une opération sur une courte distance est peu satisfai-
sant. Franchement, je ne connais pas de voiturier régional qui soit dans une
situation financiére confortable. J’ai entendu parler tout a I’heure de la joie
de P.W.A. au sujet de leurs opérations entre Edmonton et Calgary. Elle est
peut-étre fondée, mais je ne crois pas que la société soit aussi heureuse que
cela financiérement.

M. FisHER: Est-il possible d’établir, & I'instar des chemins de fer, un nou-
veau tarif tenant compte du fait que votre charge utile varie beaucoup a
différents jours de la semaine?

M. McGrecor: Nous avons un projet en vue depuis quelque temps a cet
égard. Nous cherchons a attirer du trafic ) pendant la mauvaise saison et b)
de.certai{}s jours' a charges légéres a d’autres jours. Monsieur Fisher je recon-
nais entierement avec vous que le volume du trafic dépend bea’ucoup des
changements de prix. La relation est peut-étre plus marquée pour les voyages

par air que pour tout autre produit. L’augmentation considérable de trafic que
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nous avons connue en 1961 était certainement attribuable directement a la
diminution de taux sur les routes courtes lorsque le tarif du 1* avril 1962
est entré en vigueur, ce qui a augmenté le cot des opérations effectuées sur
de courtes distances. On a toujours essayé d’équilibrer le revenu tiré des
courtes distances avec le revenu des longues distances.

M. FISHER: Je crois que nous sommes tous intéressés a adopter des taux
plus bas sur les routes courtes. Songez-vous a essayer de faire une nouvelle
analyse pour voir s’il ne serait pas possible de diminuer ces taux, surtout a
certains jours?

M. McGREGOR: Nous pourrions les diminuer. De fait, nous avons fait I'in-
verse en avril de 'année derniére et nous avons eu les résultats que vous
voyez. La seule maniére possible d’agir pour que le colt par siége-mille ou
par voyageur-mille sur les routes a courtes distances soit du méme ordre
général que celui exigé pour les routes longues serait d’avoir un avion pour
les courtes distances qui pourrait fonctionner a peu prés a la moitié du cott
actuel, mais je ne connais pas d’avion de ce genre, et, en outre, je ne connais
personne qui s’occupe d’en construire ou d’en concevoir un.

M. FISHER: Monsieur le président, je veux vous poser une question pour
obtenir un renseignement. Je voudrais poser plus de questions au sujet des
livraisons de lait par air, mais jugez-vous qu’elles puissent étre posées pendant
notre étude de la structure financiere?

M. McGREGOR: Nous pouvons répondre a vos questions dés maintenant si
vous le voulez.

M. NuGeENT: Monsieur le président, j’invoque le réglement pour dire qu’il
est maintenant midi. La Chambre siége a 2 h. 30 de l'aprés-midi. Je dois
assister a une autre réunion de comité & 2 heures. Peut-étre pourrions-nous
ajourner maintenant.

Le PRESIDENT: J’attends une motion d’ajournement.

M. HaHN: Je propose l'ajournement.

M. Muir (Lisgar): M. McGregor pourrait-il nous apporter des chiffres au
sujet de la ventilation des facteurs de frais d’opérations concernant le DC-8 par
comparaison au Vanguard et au Viscount?

M. McGREGOR: Voulez-vous dire les chiffres relatifs aux milles parcourus
par les avions ou aux milles-siege?

M. Muir (Lisgar): Je suis intéressé aux milles-siége, mais vous pourriez
beut étre apporter les deux séries de chiffres.

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, je crois que nous devons féliciter M.
McGregor pour la facon dont il a répondu a nos questions et la politesse dont
il a fait preuve en le faisant. Nous sommes heureux de l’avoir avec nous.

Le PRESIDENT: Messieurs, avant de partir, je veux vous dire que j’espere
que vous avez compris que nous nous réunirons dans la méme piéce apres
Pordre du jour.

(La séance est suspendue.)

SEANCE DE L’APRES-MIDI

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons le quorum.Ce matin, lors de I'ajour-
nement nous étudiions la section financiére du rapport annuel. M. Muir a posé
une question & M. McGregor et celui-ci désire y répondre maintenant, malgré
Pabsence de M. Muir.

M. McGREGOR: Je puis donner la réponse maintenant ou attendre 'arrivée
de M. Muir, comme vous le voudrez.
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M. NUGENT: Monsieur le président, M. Muir m’a donné une copie de la
question et m’a demandé d’écouter la réponse. ¢

M. McGREGOR: M. Muir a demandé les dates de livraison des Viscount.
Avec votre permission, je vais déposer ce feuillet qui indique les dates de
livraison de 1954 4 1959. Les avions qui nous ont été livrés par année sont les
suivants: 1954, 1; 1955, 13; 1956, 4; 1957, 13; 1958, 16; et 1959, 4; soit un total
de 51, ce qui forme notre acquisition totale de Viscount. .

Nous avons en service a I’heure actuelle 40 Viscount. Six sont inactifs et les
cing qu’il nous reste a justifier ont eu des sorts variés. L'un a été détruit pen-
dant qu’il était stationné sur la rampe & New York par un autre avion qui 'a
enfoncé; un autre a été détruit & Bagotville par un autre avion qui 1’a heurté;
un autre a été détruit pendant un atterrissage a Malton et deux ont été vendus.

M. NUGENT: Peut-étre pourrais-je interrompre a ce moment. M. Muir m’a
dit aussi qu’il avait demandé une ventilation des frais d’opérations.

M. McGrecor: C’est exact.

J’ai un autre feuillet relativement a cette question.

Si j’ai bien compris sa question, il désire savoir quels sont nos frais d’ex-
ploitation a I’égard des divers types d’avion, le Viscount, le Vanguard et le
DC-8. Je lui ai demandé s’il désirait des chiffres par siége-mille ou par avion-
mille et, tout d’abord, il m’a répondu qu’il les voulait par siége-mille et, ensuite,
qu’il voulait les chiffres calculés des deux facons.

Les frais d’exploitation du Viscount par avion-mille sont de $1.28 et par
sieége-mille, 2.501c.

Les frais d’exploitation du Vanguard par avion-mille sont de $2.10 et par
siége-mille, de 1.941c.

Les frais d’exploitation du DC-8 par avion-mille sont de $2.08 et par siége-
mille, de 1.590c.

Je soupconne M. Muir de vouloir comparer nos frais d’exploitation avec
ceux d’une autre société. Si telle est son intention et s'il s’agit des DC-8 de la
C.P.A., je dois signaler que cette société a supprimé son salon pour voyageurs
de premiére classe afin d’installer 141 siéges. Nous avons 131 siéges et un salon.
En conséquence, si vous divisez les frais d’exploitation par le nombre plus élevé
des siéges, vous obtiendrez des frais moins élevés par siége-mille.

J’aimerais ajouter que, pour ce qui est du DC-8, Air Canada s’occupe de la
revision des moteurs de la C.P.A. et, en conséquence, cette derniére consacre
moins d’argent a 1’achat de matériel de revision et de pieces.

. PucH: Elle paierait pour ce service, n’est-ce pas?
. McGrecor: Certainement.

. PugH: Vous paie-t-elle un bon prix pour ce service?
. McGRreGOR: Oui, elle paie le méme prix qﬁe nous.
. PucH: Vous avez engagé des capitaux a cette fin?

. McGreGOR: Oui, et du personnel et ainsi de suite.

EREREERER

~ M. Pucn: La C.P.A. ne contribuerait-elle pas quelque chose A cette fin,
qui serait inclus dans le montant qu’elle vous verse pour ce service?

M. McGREGOR: Je crains que non.
M. PucH: Vous fournissez se service pour moins que le prix de revient?

M. McGREGOR: Non, pas pour moins que le prix de revient mais pour moins

que le travail lui colterait si elle le faisait elle-méme. 11 y a la une grande
différence.

: M. MONTEITH: .Pour calculer les frais par siége-mille ou par avion-mille,
tient-on compte uniquement des frais réels d’

pir] ; ; exploitation ou les frais généraux
de la société sont-ils compris?
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M. McGREGOR: Je vais vous expliquer notre facon de calculer. Je ne sais
pas au juste comment définir les frais généraux de la société, mais ces chiffres
ne comprennent que les frais qui découlent directement des vols: les salaires et
autres frais des équipages, le carburant, ’huile, les droits d’atterrissage, les
repas, l’assurance et la dépréciation du matériel, pour n’en mentionner que quel-
ques-uns. Ce sont 1a des frais directs d’exploitation.

M. PucH: Au sujet de cette différence de $20 au Canada, est-il possible que
les frais généraux de la C.P.A. soient inférieurs aux frais généraux d’Air Canada,
ce qui permettrait a la C.P.A. de réduire le billet de $20.

M. McGREGOR: Je ne le sais pas.

M. HaeN: Tout d’abord, j’aurais une question a poser au sujet des renseigne-
ments qu’on vient tout juste de nous donner. Pour calculer les frais par siege-
mille ou par avion-mille, vous avez dii supposer une certaine longueur moyenne
de I’étape. Pouvez-vous nous donner une idée de cette longueur moyenne de
I’étape?

M. McGRrEeGOR: Cela dépend des vols des différents types d’avion. Dans le
cas d’un DC-8, la longueur moyenne de l’étape est probablement d’environ
2,000 milles.

M. HaHN: Les chiffres que vous nous avez donnés se fondent donc sur une
longueur moyenne de 1’étape et vous avez utilisé ce chiffre pour chaque type
d’avion.

M. McGREGOR: Non, il s’agit 1a du total des frais d’exploitation du DC-8,
divisé par le nombre de milles parcourus et, dans le cas des frais par siége-
mille, divisé par le nombre des siéges installés.

M. HaHN: J’ai une autre question a poser. A la page 7 de votre rapport
annuel se trouvent certains chiffres et j’aimerais que vous nous donniez des pré-
cisions au sujet de la colonne de gauche, aprés les chiffres 32.95¢c. et 31.52c. de
dépenses d’exploitation par tonne-mille disponible. Ces chiffres se rapportent-ils
uniquement aux frais du transport des marchandises ou comprennent-ils les
frais du transport des voyageurs, dont vous auriez calculé le poids?

M. McGREGOR: Il s’agit du total de la charge payante disponible de ’avion.

M. PucH:Le rapport dit ensuite que ces chiffres traduisent une améliora-

tion, mais ils ne veulent rien dire parce que nous n’avons pas de données
Permettant des comparaisons avec d’autres lignes aériennes. Avez-vous quelque
idée de la portée de ces chiffres?
. M. McGRreGor: Oui. J’ai des chiffres comparatifs pour Air Canada et des
lignes américaines, qui se fondent sur les frais du réseau par tonne-mille dis-
Ponible. Ces chiffres sont ceux de I’année 1962. Pour Air Canada, le chiffre
est de 29.44c. et pour les lignes américaines, il est de 28.13c.

M. HanN: Comment expliquez-vous la différence? Découlerait-elle de
Porganisation des lignes dans notre pays?

M. McGrecor: Essentiellement, oui. Comme je ’ai expliqué ce matin, plus
grande est la longueur moyenne de I’étape d’un appareil, moins élevés en
Seront les frais d’exploitation par tonne-mille.

M. Haun: Un peu plus loin & la page 7 de ce rapport, vous parlez d’un
régime de compensation a 1’égard du service sur de courtes distances. L’éven-
tail deg charges transportées par Air Canada se compare-t-il du point de vue
de 1a longueur moyenne de ’étape a I’éventail de$’ charges que transportent
€S sociétés américaines a I’intérieur de leur pays, ou existe-t-il des différences
0 raison de la géographie de notre pays?

M. McGreGor: Je crois que, essentiellement, nous desservons des centres

aucoup moins populeux et, par conséquent, dont le potentiel de trafic est



56 COMITE SESSIONNEL

beaucoup plus bas, au regard de n’importe laquelle des principales lignes
américaines. De fait, 'American Air Lines et la United Air Lines ont demandé
a la C.A.B, il y a quelques années, l'autorisation d’abandonner des centres
moins importants qu’elles desservaient et je crois qu’on leur a accordé cette
autorisation. Nous desservons encore, dans une proportion beaucoup plus
élevée, des centres moins importants, du point de vue de la population, que
n’en dessert n’importe laquelle des principales lignes aériennes des Etats-
Unis.

M. Haun: Les régions que les lignes aériennes ont cessé de desservir aux
Etats-Unis ont alors été desservies par quelque autre mode de transport,
n’est-ce pas?

M. McGReGoOr: Oui. Je dois expliquer la situation au cas ou cela paraitrait
nébuleux; aux Etats-Unis, on verse des subventions & ce que nous appelons
des transporteurs régionaux.

M. HaHN: Je vous remercie.

M. CaNTELON: Monsieur le président, j’aurais une question & poser au
sujet des renseignements donnés en réponse a une question de M. Monteith ce
matin. Il s’agit du tableau de la page 4 du rapport annuel, plus précisément de
la dépréciation et de I’amortissement. D’aprés votre réponse, j’ai cru com-
prendre que la dépréciation et amortissement de vos avions se faisaient d’une
facon directe c’est-a-dire que, lorsque les appareils sont mis hors de service,
la dépréciation en a éliminé le cott?

M. McGREGOR: Sous réserve de certaines modifications, c’est exact. Tout
d’abord, nous déprécions, comme je I’ai dit, a partir du prix d’achat pour en
arriver a une valeur résiduelle déterminée arbitrairement et qui, & notre avis,
serait la valeur a la vente forcée. Nous avons aussi établi des prévisions, pour
déterminer cette période de temps, sur la durée possible de l’utilisation satis-
faisante d’un appareil. Si ces deux suppositions sont justes, vous avez raison,
mais il faut tenir compte de cela.

M. CanTeLON: Je comprends qu’il y aurait des changements mais je sup-
pose qu’il y aurait chaque année une dépréciation passablement réguliere,
selon le nombre total des appareils utilisés?

M. McGreGor: Oui, et selon le prix de ces appareils, et ceux-ci ont aug-
menté considérablement ces dernieéres années pour des raisons évidentes.

M. CanTeLON: Cela explique peut-étre la différence d’environ $3,300,000
entre 1961 et 1962.

M. McGreGor: Dans ce chiffre, il est tenu compte de quatre appareils de
plus, d’une valeur de 6 a 7 millions de dollars et aussi d’un nombre additionnel
assez élevé de Vanguard.

M. CanTALON: Je vous remercie.

M. GrEGoIRE: Monsieur le président, M. McGregor a dit ce matin que la

société avait d’abord eu l'intention de mettre les Vanguard hors de service dés
1966.

M. McGreGor: Ce n’est pas tout & fait exact, monsieur Grégoire. J’ai dit
que nous avions lintention d’abandonner graduellement le Viscount et non le
Vanguard, & compter de 1966.

M. GrEcoIre: Vous aviez I'intention de les abandonner graduellement?

M. McGreGor: Nous avions l'intention de les abandonner graduellement
en réduisant réguliérement notre flotte de Viscount.

197:,)’1;/1. GREGOIRE: Et, au lieu de commencer en 1966, vous commencerez en

M. McGRreGOR: Non. Nous commencerons en 1966 mais beaucoup plus len-
tement de sorte que nous aurons encore 34 de ces appareils en 1973. D’apreés
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notre premier programme, nous aurions eu 25 ou 20 appareils en 1967 ou 1968.
Nous avons modifié notre programme, et je suis tout a fait libre de vous en
faire part.

M. GREGOIRE: Je vois que les intéréts sur les préts ont augmenté d’un
million de dollars. Est-ce parce que vous avez fait des investissements en 1962?

M. McGRreGor: Oui, et avant cela. Nous avons augmenté notre flotte de
Vanguard trés considérablement en 1962 et notre flotte de DC-8 la méme année
et chaque fois que nous avons payé les appareils nous avons emprunté l’argent
(et le prix de l’argent a augmenté). Aimeriez-vous savoir sur quel montant
nous payons de l'intérét?

M. GREGOIRE: Est-il toujours vrai que vous empruntez du National-Cana-
dien?

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Le seul moyen pour Air Canada d’emprunter est de s’adres-
ser au National-Canadien?

M. McGREGOR: Je ne dirais pas que c’est le seul moyen. Mais c’est le seul
moyen que nous ayons employé pour emprunter de l’argent. Les rouages sont
établis et le National-Canadien nous offre les meilleures conditions; donc, nous
empruntons du National-Canadien et nous payons le méme taux d’intérét que
le National-Canadien paie au gouvernement, car il a emprunté cet argent du
gouvernement.

M. GREGOIRE: Et le gouvernement a emprunté l’argent des préteurs de
sorte qu’il y a trois transactions distinctes avant que l’argent parvienne a Air
Canada.

M. McGREGOR: C’est le méme argent qui rapporte le méme intérét. Si je
vous empruntais $10, monsieur Grégoire, et que je prétais ensuite cette somme
a quelqu’un d’autre, vous me demanderiez 5 p. 100 et je demanderais 5 p. 100
de sorte que nous toucherions l'un et I'autre 5 p. 100, mais c’est le méme
5 p. 100.

M. GREGOIRE: Quel est le taux moyen d’intérét que vous payez?

M. McGREGOR: Effectivement, il est de 4.86 p. 100, y compris sur les obliga-
tions. Sur les emprunts, le taux moyen est de 3.81 p. 100 et sur les obligations,
il est de 5.18 p. 100 en moyenne, ce qui donne une moyenne générale de 4.86
p. 100.

M. BaLcER: Monsieur le président, ce que j’ai a dire ne constitue peut-
étre pas une question. C’est un point qui m’a intrigué dans le passé. Je me
souviens que, il y a quelques années, une délégation canadienne devait aller a
Paris, il s’agissait d’'une délégation assez importante de fonctionnaires des
Affaires extérieures. Ces gens ont voyagé par K.L.M. en passant par Amsterdam.
A Pépoque, j’ai mentionné la chose au ministre des Affaires extérieures et il
m’a donné l’assurance qu’une telle pratique cesserait. Apparemment, cette
pratique existait depuis assez longtemps. Pour ma part, j'estime absolument
ridicule que des employés de I'Etat qui voyagent pour I’Etat, utilisent des lignes
étrangeéres. Par suite d'une telle pratique, l'argent canadien se dépense a
Tétranger.

J’ai été trés étonné en mai dernier quand notre délégation permanente
4 POTAN a Paris est venue a Ottawa pour une réunion de ’OTAN et a voyagé
pPar Air France quand Air Canada lui avait offert ses services. Des représen-
tants d’Air Canada avaient communiqué avec le groupe et avait fait des efforts
Pour obtenir sa clientéle. Cependant, ces gens ont levé le nez sur nos lignes
aériennes et sont venus au Canada en utilisant une ligne étrangeére.

A mon avis, le présent Comité devrait recommander au gouvernement du
Canada d’exiger que les fonctionnaires du gouvernement canadien utilisent
toujours une ligne aérienne du Canada.
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M. PritTIE: Oui, Air-Canada.

M. BaLcer: Ou C.P.A., pourvu que ce soit une ligne candienne. Les au-
tres membres du personnel du groupe de ’OTAN venant de Paris ont voyagé
par Air-Canada mais notre délégation permanente a utilisé une ligne étrangere.
A mon avis la pratique est ridicule et devrait disparaitre.

M. McGREGOR: Je vous remercie beaucoup, monsieur Balcer. Je suis tres
heureux de vos remarques.

M. PrITTIE: Je suis certain que M. McGregor est heureux des nouvelles dis-
positions, relatives aux voyages, applicables aux députés.

M. McGREGOR: Je le suis, mais non pas pour la raison que vous croyez.
D’apres ces nouvelles dispositions, un député se trouve dans la méme situation
que le voyageur payant ordinaire et peut étre traité comme tel. Les dispositions
antérieures étaient extrémement dangereuses car nous avons un reéglement
de base dans notre société selon lequel le premier voyageur invité a céder sa
place est celui qui a un laissez-passer et, comme je I'ai déja dit, avoir a inviter
des députés a céder leur place ne me plaisait pas beaucoup. Je suis beaucoup
plus heureux maintenant que, pour la ligne aérienne, les députés se trouvent
sur le méme pied que les voyageurs payants ordinaires.

Le PRESIDENT: Messieurs, je sais que les remarques qu’on vient de faire
aux membres du Comité sont trés importantes et que nous devons en prendre
note mais j’espére que nous allons pouvoir avancer un peu dans notre étude de
cette partie du rapport annuel qui porte sur les finances.

M. FIsHER: Monsieur le président, je crois qu’il nous serait utile de de-
mander a M. McGregor d’expliquer la situation au sujet de cette entente con-
clue par Air-Canada. Vous savez, monsieur McGregor, que j’ai inscrit certaines
questions au feuilleton de la Chambre des communes en vue de connaitre les dé-
tails de la situation mais on ne m’a pas donné les renseignements demandés. I1
¥ a une importante question en particulier qui continue de me préoccuper. Air
Canada, par suite d’une décision de la Commission des transports aériens ou
d’une recommandation ministérielle, a-t-elle été forcée d’abandonner certains
avoirs, sous le rapport de son matériel en particulier, par quelque entente ou
contrat pour ’entretien du matériel, ce qui aurait un effet défavorable sur sa
situation financiére? J’aimerais savoir ce que la société a dii céder pour aban-
donner ces trajets?

M. McGREGOR: Oui, monsieur Fisher, je suis exactement dans la méme
situation que le ministre lorsque vous lui avez posé cette question.

Je pense qu'il est d'usage dans le monde des affaires de ne pas dévoiler les
termes d'une entente sans le consentement de l'autre partie. D’aprés ce que
vous aviez laissé entendre avant le déjeuner, j’ai pensé que vous alliez me
poser cette question, et j'en ai profité pour téléphoner 3 M. Ron Turner, pré-
sident de Trans-Air. Je lui ai dit que je pensais bien me faire questionner a ce
sujet et que §’il n’en tenait qu’a moi je répondrais directement 3 moins qu’il ne
s’y oppose. Il m’a répondu qu’il s’y opposait effectivement et qu’il ne désirait
pas que les termes de I’entente entre Air-Canada et Trans-Air soient dévoilés.
Il croit que ce ne serait pas avantageux pour Trans-Air.

Cependant, monsieur Fisher, je pense que lorsque vous avez posé cette
question pour la premiére fois, on vous a donné une idée générale de la nature
de I’entente et je ne pense pas abuser de la confiance que M. Turner m’a témoi-
gnée en répétant les mémes explications. Tout d’abord, il me semble que le
marché s’est avéré certes avantageux pour Air-Canada et pour Trans-Air, je
I’espére, ce qui n’est pas trop fréquent de nos jours. Mais T’opération de ce qu’on
est convenu d’appeler «la tournée locale des Prairies», d’apreés nos états finan-
ciers nous occasionnait un déficit net d'un peu moins de $300,000 par année.
Nous étions préts a dévoiler ces renseignements a ce moment-13 et nous 'avons
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fait. Nous avons demandé des soumissions pour le trajet et plusieurs sociétés
de transport de la région se sont offertes pourvu qu’il leur soit accordé une
subvention pour couvrir notre déficit; cependant, Trans-Air réclamait davan-
tage.

Le probléme s’est posé parce que les aéroports ne convenaient pas aux
Yiscount. Tout était concu en fonction de petits trajets avec petits aéroports et
il nous restait deux DC-3. Nous devions garder une équipe de pilotes pour s’oc-
cuper du fonctionnement, de ’entretien et de tout ce qui concerne les DC-3. De
plus nous devions garder un ensemble d’approvisionnement pour ce genre
d’avion et nous nous sommes passablement plaints a ce sujet.

La seule chose que nous pouvions faire & ce moment-la ¢’était de recons-
truire des aéroports, dont quelques-uns de fond en comble, afin de les rendre
propres a recevoir les Viscounts, ou de remettre le trajet & une société de
transport qui continuerait a se servir des DC-3 comme la société Trans-Air. J’en
suis trés satisfait, en ce qui concerne Air-Canada, c’était & notre réel avantage.

M. F1sHER: Actuellement, Trans-Air a fait une demande a la Commission
des transports aériens et je pense qu’on prétera une attention favorable au fait
qu’elle abandonne le trajet.

M. McGRrEGOR: Une partie du trajet.

M. FisHER: Oui, la partie sud. Devrez-vous conclure des ententes spéciales
afin que le trajet ne vous incombe pas de nouveau?

M. McGREGOR: Non, il ne peut plus nous incomber, en vertu de la période
de trois ans a partir de la date d’émission du premier permis.

M. FISHER: J’aimerais demander au ministre actuel s’il a pris connaissance
du cas a I’étude et s’il pense que la société de la Couronne a fait un bon marché
lors de cette transaction avec Trans-Air.

. McILrarTH: Oui, j’en ai pris connaissance.

. FisHER: Vous 'avez étudié?

. McILraITH: Oui.

. F1sHER: Pensez-vous que c’est une bonne affaire pour Air-Canada?
. McILrAITH: Oui.

. FISHER: J’aimerais poser la question suivante au ministre, peut-étre
que e président la rejettera; le ministre pourrait-il nous dire ce qu’il pense de
Paffaire de la route du sud et ce qu'on peut faire pour des endroits comme
Medicine Hat? Je lui pose cette question parce que certains ont émis P'avis
que ces endroits devraient encore étre desservis par Air-Canada.

M. McILRAITH: Si je me souviens bien, la demande d’abandonner une par-
tie du trajet, c’est-a-dire celle qui est située a T'ouest de Regina—et, soit dit
en passant, je ne 1’ai jamais entendu appelée la «partie sud»>—cette demande
donc a été faite 2 la Commission et la date de discontinuation était fixée au
31 décembre. La Commission a envoyé les avis nécessaires, s’est occupée de la
Publicité et a accepté les offres jusqu’au 30 novembre, je pense. J'ai oublié la
date, mais de toute facon c’était jusqu’a une date précise et je pense que c’était
le 30 novembre. Ces offres doivent ensuite étre jugées pour voir s’il est néces-
saire de tenir des audiences. Depuis la date d’expiration, je n’ai pas vérifié
!es offres qui ont été faites. I1 y avait aussi d’autres transporteurs qui étaient
Intéressés et on avait parlé de refaire les horaires, ou plutot les trajets en
question.

Il s’agit en fait d’établir un trajet qui soit c6nvenable et l'ancien trajet
D’était pas tellement satisfaisant parce qu’il ne semblait jamais passer 1a ou
les voyageurs le voulaient. Méme a un certain endroit du trajet, la moyenne
etait de moins d’un passager par envolée.

Il s’agit donc de trouver une méthode de réorganisation de base afin que
€ service de transport passe la ou les voyageurs le désirent.

EREERERER
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M. FisHER: Il me reste deux questions. Il revient maintenant a la Commis-
sion des transports aériens d’établir la différence entre ce que Trans-Air a
gagné de cette opération avec Air-Canada comparativement a la perte qu’elle
a subie.

M. McILRAITH: Oh, mais c’est beaucoup plus vaste que cela. La Commission
doit établir un trajet qui desservira les endroits environnants. C’est 1a 1'essen-
tiel du probléme de ce parcours.

M. FisHER: Vu l'intérét général, M. McGregor ou le ministre pourrait-il
faire des commentaires sur le fait que cette entente a été brisée si rapidement?

M. McGREGOR: Je pourrais faire ici une observation. Je ne voudrais pas
noireir un ami, mais Trans-Air s’est passablement vanté avant I’échange des
permis d’exploitation. Ses dirigeants ont affirmé que des changements d’horaire
et autres choses semblables remédieraient a la situation et qu’ils seraient obli-
gés d’employer la force pour refuser les voyageurs.

Nous leur avons fait part de toute notre expérience avec le trafic-voya-
geurs, de nos revenus et de nos différents coefficients d’utilisation. Nous leur
avons tout remis et nous leur avons dit que ¢§’ils croyaient encore pouvoir
réussir, c’est que nous ne savions probablement pas comment faire fonctionner
la ligne des Prairies. J’ai bien peur qu’ils aient compris assez to6t qu’il n’y
avait pas une grande possibilité de trafic sur ce trajet.

M. FisHER: Il ne devrait donc pas y avoir de malentendus a I’effet qu’Air-
Canada leur aurait donné des renseignements optimistes ou un peu maquillés.

M. McGreGor: En effet; nous leur avons donné tous nos rapports depuis
deux ans et nous leur avons ouvert tous nos dossiers. Ils ont finalement concédé
qu’ils ne pourraient pas fonctionner a moins de frais gu’il nous en cofitait
mais qu’ils étaient sfirs de pouvoir retirer plus d’argent grice a des horaires
et & des arréts différents. Mais ils se sont apercus que tel n’était pas le cas.

M. FisHErR: Je pense qu'on est en train de faire des changements dans
certains aéroports pour que les Viscount puissent les utiliser.

M. McGreGor: C’est vrai dans un cas.

M. Fisuer: Est-ce que ceci- permettrait & Air-Canada de reprendre le
service dans ces régions?

M. McGREGOR: Si on faisait cela dans tous les aéroports, cela deviendrait
matériellement possible, mais n’augmenterait pas notre désir de reprendre
le trajet.

M. PrrtTIie: Peut-on forcer Trans-Air & respecter son entente, a cause des
changements de trajet qui ont été faits?

M. McILrAITH: Je ne peux savoir a l'avance quelle sera la décision de la
Commission des transports aériens. J’ai essayé de traiter de ce probléme dans les
limites du possible, mais je pense que cette section du trajet fait partie d’un
autre itinéraire; les voyageurs vont dans une autre direction d’une autre facon
et je ne pense pas que ce soit une partie de la route de Trans-Air. Je ne connais
pas suffisamment ces régions pour vous en tracer une carte de mémoire, mais
je pense que vous comprendrez ce que je veux dire si vous prenez litinéraire
et y jetez un coup d’ceil.

M. FrsHER: Il y a aussi une autre société qui dessert un itinéraire différent.

M. McILraiTH: En effet.

Le pRESIDENT: Vous voulez poser une question, monsieur Nugent?

M. NucgeNT: A la page 5 du rapport, sous la rubrique «Revue financiére»
au deuxiéme paragraphe je lis:

Caractérisée par une hausse de revenu par voyageur-mille, I'année a

cependant marqué une tendance soutenue vers la classe économique, un

fléchissement constant dans I’accroissement du trafic et une baisse du
coefficient d’utilisation.
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En ce qui a trait au fléchissement constant dans l’accroissement du trafic
est-ce que cela ne se rapporte pas au pourcentage?

M. McGREGOR: En effet.

: M. NUGeENT: Le taux d’accroissement a-t-il augmenté au méme rythme ou
a un rythme plus accéléré que I’année précédente?

M. McGREGOR: Non, pas tout a fait autant.

M. NUGENT: Vous n’avez pas transporté autant de voyageurs?

M. McGREGOR: Habituellement nous évaluons le trafic en voyageur-mille
parce que les deux choses entrent en ligne de compte et effectivement le taux
de I’accroissement a baissé.

M. NUGENT: Mais ’accroissement basé sur la quantité différe-t-il beaucoup
de celui de I’année précédente?

M. McGREGOR: Je peux vous donner les chiffres.

M. NuGeNT: Oui, s’il-vous-plait. Est-ce que je pourrais avoir les chiffres
de 1960-1961 et de 1961-1962?

M. McGREGOR: Je peux vous donner le pourcentage tout de suite: I'aug-
mentation était de 21 p. 100 en 1961 et de 7 p. 100 en 1962 sur 1961.

M. NucGeNT: Est-ce que ceci s’est produit avec le début de la concurrence
de la C.P.A.?

. McGREGOR: Non, c’est survenu apres.

. NuGeNT: Alors cela s’est produit apres le début de la concurrence?
. McGREGOR: C’était en 1960.

. NucenT: Est-ce que la C.P.A. a subi le méme sort?

. McGREGOR: Je ne le pense pas.

. NuGgeNT: Dans ce que vous prévoyez pour l’avenir...

. McGREGOR: Excusez-moi de vous interrompre, monsieur Nugent, mais
je crois que ceci doit se comprendre dans tout un contexte.

Come je ’ai dit ce matin, le 1°" janvier 1961 nous avons réduit tous les
tarifs. Ceci a occasionné un accroissement énorme sur ’année précédente. En
avril 1962, nous avons légérement augmenté les tarifs, ce qui a fait baisser le
taux d’accroissement. Vous avez regardé les chiffres qui sont répartis sur trois
années et ceux-ci sont faussés par deux changements de tarifs.

M. NUGENT: J’essayais de constater jusqu’a quel point ces chiffres corres-
pondent a vos prévisions d’affaires en voyageur-mille pour les prochaines
années.

M. McGREGOR: Je pense que nous n’avons jamais eu de trafic annuel qui
ait dépassé nos prévisions de plus de 3 et une fraction p. 100.

M. NUuGeENT: Vous avez parlé d'une baisse du coefficient d’utilisation et

vous avez ajouté que les avions du trajet Montréal-Ottawa-Toronto opérent
déja a pleine capacité. Evidemment, ceci ne s’applique pas aux courts trajets.
Est-ce que la baisse du coefficient d’utilisation est forte sur le trajet trans-
continental?
; M. McGREGOR: Je peux vous donner cela pour chaque trajet, mais en fait
Je ne pense pas qu’elle soit forte. Voyez-vous ce qui fait baisser le coefficient
d.’}ltilisation c’est que nous avons de plus gros appareils; un avion compte 50
S}_eges, alors qu’il y a quelques années il n’en comptait que 18. Evidemment,
§'il y a peu de voyageurs le coefficient d’utilisation baisse.

M. NucenT: Alors une des causes de la baisse du coefficient serait 'usage
de plus gros avions?

M. McGreGoR: C’est une des causes.

M. NucenT: Et une autre serait la fréquence des envolées?

ERERRREREER
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M. McGREGOR: Leur nombre vous voulez dire?

M. NUGeENT: Oui.

M. McGREGOR: En effet.

M. NUGENT: Actuellement, quelle est ’augmentation du nombre des en-
volées sur le trajet transcontinental depuis deux ou trois ans? Est-ce que ce

nombre ne varie pas? Est-ce que l'augmentation du nombre d’envolées n’in-
fluence pas la baisse du coefficient d’utilisation?

M. McGREGOR: Je crois que vous seriez plus avancé si vous nous demandiez
quelle est notre capacité au lieu de parler du nombre des envolées. Le Viscount
transporte 51 passagers, le Vanguard, 108 et le DC-8, 131. Le nombre d’en-
volées n’a rien a voir avec cela.

M. NUGENT: Peut-étre bien, si nous rapportons le nombre au type d’avions
en service a un moment donné.

M. McGREGOR: Mais il serait mieux de demander le nombre de siéges.

M. NUGENT: Y a-t-il une marge importante entre 1’envolée de 8 heures
du matin a Vancouver et I’envolée de midi? Y a-t-il une différence dans I'uti-
lisation de la capacité?

M. McGREGOR: OQui.

M. NuGeNT: Quelle envolée a le plus bas pourcentage? Laquelle transporte
le moins de passagers ?

M. McGreGor: Le vol direct a Toronto a le plus bas pourcentage.
M. NuGeNT: A-t-il lieu & peu prés en méme temps que la C.P.A.?
M. McGREGOR: Je pense qu’'il y a une différence d’une heure.

M. NugenT: On a aussi mentionné la baise du coefficient d’utilisation et
je parlais des revenus et des dépenses de la société. Si j’ai bien compris, vous
transportez autant de voyageurs que vous le pouvez; vous avez tout le trafic-
voyageurs que nous voulez de Montréal a Toronto.

M. McGREGOR: Je n’ai pas dit cela.

M. NugenT: Vous avez dit que vous ne pourriez pas en transporter davan-
tage et que cela ne payait pas.

. McGREGOR: Seulement entre Montréal et Toronto.

. NugeNT: Mais je parlais de Montréal ainsi que d’Ottawa et Toronto.
. McGREGOR: Tres bien.

. NucenT: Est-ce exact?

. McGrEGOR: Ce l’est en général.
. NucenT: Et vos chargements atteignent presque la pleine capacité?

. McGreGor: Sur cette route notre coefficient de charge est d’environ
65 p. 100.

M. NuGeNT: Et c’est une route qui ne donne quand méme pas un rendement
profitable?

M. McGRreGOR: C’est juste.

M. NucenT: La différence dans le coiit est-elle importante d’aprés le genre
d’avion utilisé sur cette route, c’est-a-dire entre un avion du type Vanguard
et un autre du type Viscount?

M. McGRreGor: Non. Parlez-vous des deux avions voyageant avec un
coefficient d’utilisation a peu prés le méme?

M. NuGeNT: Oui.

EREERERER

M. McGreGor: Je demande cela parce que les frais d’exploitation par

mille-siége dans le cas du Vanguard sont inférieurs & ceux du Viscount; le
rendement serait meilleur.
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M. NuUGENT: J’ai une autre question. La capacité du Vanguard corres-
pond-elle a celle du Viscount? Ont-ils tous deux le méme pourcentage?

M. McGREGOR: Nous tentons de l’obtenir, oui.

M. NuGeNT: Est-ce cela qui est réellement arrivé a I’égard de cette route,
d’apreés votre expérience?

M. McGREGOR: Je ne sache pas qu’on ait jamais fait un relevé des coeffi-
cients de charge par type d’avions sur une route donnée, mais je dirais qu’en
général le coefficient de charge total sur une route correspondrait d’assez pres
au coefficient de charge que ’on atteindrait en moyenne pour chaque trajet.

M. NUGENT: Je vois que plus loin vous avez dit:

Dans les services nord-américains le taux de croissance du trafic
passager exprimé en mille-passager a décliné a 4 p. 100 de 20 p. 100
qu’il était en 1961. Cette baisse s’est surtout révélée dans les routes plus
courtes.

Dans quelle proportion ’augmentation des tarifs aériens est-elle responsa-
ble de cela et dans quelle mesure est-ce dii aux difficultés qu’on rencontre
en se rendant des aéroports aux villes, ou a la concurrence par d’autres
moyens de transport?

M. McGREGOR: Je n’en ai pas la moindre idée.

M. NUGENT: Dans ce cas, je vais m’exprimer autrement. Nous savons que
Pavion le plus rapide depuis quelques années est le Vanguard; il est plus
rapide que le Viscount. Est-ce que le trajet du centre d’une ville au centre
d’une autre se fait maintenant plus vite que jadis, mettons il y a six ans quand
vous n’aviez que le Viscount?

M. McGREGOR: Oui.

M. NUGENT: Vraiment?

M. McGREGOR: Cela dépend de la longueur de la route. Un avion plus rapide
jouit de ’avantage de temps sur I’avion plus lent pour une envolée de moyenne
longueur. La différence de 40 nceuds entre Montréal et New-York ne fait
épargner que six ou sept minutes.

M. NUGENT: Je voulais m’assurer de I'importance de I'augmentation de la
vitesse. Le total du temps épargné par les passagers ne variera pas beaucoup
sur une courte distance et s’il en est ainsi, la vitesse de ’avion constitue un
attrait plutot restreint pour les voyageurs.

M. McGREGOR: Cela dépend de la présence d’avions plus rapides ou non
dans une autre ligne.

M. NUGENT: Méme s’il n’y a que quelques minutes de différence sur une

courte distance a peu preés la méme?
M. McGREGOR: Oui, mais le public favorisera le service plus rapide.

A

M. NUGENT: Je ne suis pas str de l'exactitude de mes chiffres a ce pro-
pos, mais j’ai consulté votre agent du service des voyageurs pour la route
Montréal-New-York et j’ai comparé vos chiffres avec ceux de vos concurrents.
J’ai appris que vous obteniez la meilleure part du trafic méme si vos avions
sont moins rapides.

M. McGREGOR: J’ai des doutes la-dessus.

M. NUGeENT: Ils ne sont pas moins rapides?

M. McGREGOR: Non.

M. NUGENT: Mais vous obtenez un pourcentage trés élevé du trafic compa-
rativement aux autres?

M. McGRreGOR: Oui, méme si certaines des envolées sont effectuées par

les avions a réaction d’Eastern Airlines.
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M. NUGENT: Cela dépenderait-il alors du facteur sécurité?

M. MCcGREGOR: A mon sens, c’est en grande partie une question d’habitude,
de régularité du service et le reste.

M. NUGENT: Pour un peu plus de précision relativement au trafic-
voyageur vers I’Europe continentale, avez-vous dit plus tét que c’était 1a un
des éléments rémunérateurs de l'augmentation de votre exploitation, soit 29
p. 100, méme si le trafic n’avait augmenté que légérement?

M. McGREGOR: Oui.

M. NUGENT: Air-Canada n’éprouve aucune difficulté quant a ses instal-
lations d’atterrissage; vous possédez un terminus a Londres.

M. McGREGOR: Oui.
M. NUGENT: Que n’ont pas les lignes aériennes du Pacifique-Canadien?
M. McGREGOR: Oui.

M. NUGENT: Y a-t-il quelque autre endroit a Londres ou au Royaume-Uni
qui vous serait plus avantageux pour attirer les voyageurs?

M. McGREGOR: Londres?
M. NUGENT: Oui.

M. McGREGOR: Non. Nous atterrissons également a Prestwick et a Shan-
non, si vous incluez ces endroits dans le Royaume-Uni.

M. NUGENT: Pourriez-vous nous expliquez comment il se fait que tandis
que les routes européennes semblent accuser une augmentation satisfaisante,
Paugmentation du trafic avec le Royaume-Uni n’a pas autant augmenté? Y
a-t-il quelque autre ligne qui I'obtient?

M. McGREGOR: Je crois que dans quelques cas, le trafic total est partagé.
En outre, une certaine proportion de notre trafic vers Londres comprenait
auparavant des voyageurs a destination de I’Europe, mais maintenant nous
exploitons des lignes directes vers le continent.

M. NUGENT: Ainsi, le trafic & destination de Londres comprenait celui qui
continuait vers le continent?

M. McGREGOR; Auparavant c’était cela.

M. NUGENT: Que dites-vous de 'arrangement avec la B.0O.A.C.? Quel est
le pourcentage des voyageurs a qui Air-Canada vend des billets et que vous
devez leur remettre?

M. McGREGOR: Je n’aime pas les termes «leur remettre». Nous exploitons
un service en commun avec la B.O.A.C. et je peux vous fournir la proportion
du transport total partagé par les deux sociétés entre le Royaume-Uni et le
Canada.

C’est un arrangement plutét compliqué. Le prix d’un fauteuil dépend du
type d’avion et il est établi par rapport aux autres fauteuils. Ainsi, un fau-
teuil de premiére classe dans un DC-8 aura un indice équivalent, mettons,
a 2. Il ne s'agit pas de chiffres exacts; je m’en sers a titre d’exemple. Un
siege de la classe économique dans un avion turbo-propulsé du type Britannia
exploité par la B.O.A.C. aurait une valeur équivalente de .75. Ensuite, on
répartit entre les deux sociétés le prix total des siéges fournis d’aprés cette base
et, au besoin on fait des échanges de part et d’autre. On partage les recettes
en se fondant sur le point de départ des voyageurs entre les deux transpor-
teurs, de sorte que les deux sociétés ont toujours intérét a augmenter le nom-
bre de leurs passagers.

M. N.UGENT: Est-ce que I'élimination de la concurrence ne permettrait
pas d’atteindre un haut ccefficient de charge?

M. MCcGREGOR: Oui, cela permettrait une exploitation plus économique.
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M. NUGENT: Comme nous le savons tous, Air-Canada fait des vols affrétés
outre-mer; je n’ai pas les chiffres mais il me semble que des 150 vols affrétés
accomplis en 1962, il n’y en a eu que 20 ou 30 par Air-Canada. Est-ce a peu
prés exact?

M. McGREGOR: Je ne le crois pas. Mais c’est dans les environs. Nous
vous obtiendrons les chiffres.

M. NUGENT: Je crois que les vols affrétés accomplis par les transporteurs
étrangers ont été quatre fois plus nombreux que ceux des lignes canadiennes.

M. McGREGOR: Mettons que ce soit en général.

M. NuGeNT: S’agit-il d’une exploitation en commun ou bien n’avez-vous
pas les avions suffisants pour obtenir un meilleur pourcentage dans ce do-
maine? Qu’en dites-vous?

M. McGREGOR: L’explication est que les réglements permettent un tarif
moins élevé dans les avions turbo-propulsés et, par conséquent, nos tarifs
d’affrétement ont été plus élevés. Cependant, ce ne sera plus le cas a partir
d’avril prochain. Le plus grand nombre des vols affrétés sur 1’Atlantique en
1962 ont été effectués au moyen d’avions turbo-propulsés.

M. NuceNT: Vous deviez exiger un prix plus élevé dans les avions d’Air-
Canada?

M. McGREGOR: Oui.

M. NuGeNT: Est-ce que le Vanguard ne convenait pas a ces vols?

M. McGREGOR: Pas en ce qui concerne les grandes distances.

M. NuGeNT: Je croyais que le Vanguard avait un rayon d’action suffisant
pour traverser l’océan.

M. McGREGOR: Son rayon d’action est approximativement de 2,000 milles.
Si vous voulez faire escale 3 Gander, au Groenland et en Islande, il le pour-
rait, je suppose. Ils ont tous été livrés en survolant I’Atlantique, mais cela ne
veut pas dire que ce sont de bons avions pour faire la traversée de 1’Atlantique.

M. NUGeENT: Gander n’est pas une escale réguliére, méme pour le trajet
de Gander a Shannon il ne conviendrait pas.

M. McGREGOR: Il pourrait faire le trajet, mais du point de vue con-
currentiel, ce ne serait pas tres profitable.

M. NugeNT: Le trajet se ferait-il en toute sécurité?

M. McGREGOR: Oui. ]

M. NugenT: Et vous auriez pu faire une concurrence de prix de cette
fago

M. McGREGOR: Oui.

M. NuGeENT: Mais vous ne 'avez pas fait?

M. McGREGOR: Non.

M. NugeNT: Je donne maintenant lecture d’un passage a la page 5, co-

lonne de droite, vers le bas de la page.

L’accroissement de la capacité sur certaines lignes entraine inévitable-
ment une baisse du ccefficient.

Les passagers aériens sont-ils si ancrés dans leurs habitudes qu’ils doivent
d’abord s’habituer a l'idée qu’il existe d’autres routes aériennes?

M. McGRrEGOR: Tel n’est pas le sens de cette ‘citation, mais si I'on a 100
Places 4 remplir c’est difficile d’obtenir un bon ccefficient d’utilisation ou plus
difficile d’éviter une baisse du ceefficient que si I'on avait 50 siéges.

M. NucenT: Quelle est la différence dans la longueur de temps, quand ils
Commencent a étre affectés a certaines routes.
20945-3—5
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M. McGRreGor: Par ce paragraphe il faut comprendre qu’il faudra du
temps avant que l'accroissement du trafic-voyageurs comble cette augmenta-
tion importante de la capacité.

M. NUGENT: Avez-vous des vols a partir de Vancouver?

M. McGREGOR: Oui.

M. NuGeNT: Et depuis que vous avez commencé, votre ccefficient de charge
a-t-il atteint un niveau satisfaisant ou exploitez-vous encore réguliérement
certaines de ces routes avee un niveau de capacité non satisfaisant?

M. McGREGOR: Sans vouloir plaisanter, je dirai que tout niveau inférieur
a 100 p. 100 ne satisfait pas une ligne aérienne. Le ccefficient de charge des
envolées transcontinentales a partir de Vancouver—et je suppose que c’est
bien de cela que nous parlons—est meilleur sur les DC-8 que sur les avions
turbo-propulsés. Le public voyageur favorise nettement les avions a réaction.

M. Pritrie: Selon mon horaire, on n’utilise que des DC-8 sur la route
Vancouver-Toronto-Montréal.

M. McGREGOR: Trés bien, mais il a dit a partir de Vancouver, d’ou il part
également des turbo-propulsés.

M. NuceNT: Le plus grand confort que ’on trouve dans le DC-8 y est-il
pour quelque chose, de méme que la vitesse?

M. McGREGOR: Je n’accepte pas votre premiére prémisse.

Mr. NuGeNT: Pour le moment je ne m’arréterai pas a cela, mais je n’oublie
pas non plus que je vous ai demandé quel confort offrait le Vanguard.

Pour l’instant je vois les dépenses d’immobilisations vers le bas de la méme
colonne:

Les dépenses d’ordre capital en 1962, au montant de $21,000,000 com-
prennant principalement le réglement des trois derniers Vanguard et
des paiements sur cing DC-8E, de méme que les frais d’achévement de
la base d’entretien de Halifax.

N’avez-vous pas dit que les quatre premiers étaient actuellement en service
ouy en a-t-il cing?
. McGRrEGOR: Parlez-vous des DC-8F?
. NugeNT: Oui.
. McGREGOR: Jusqu’a il y a trois semaines, il y en avait quatre en service.
. NugenT: Mais c’est cing DC-8F qui ont été achetés.
. McGrEGoR: Il y en a un cinquieéme qui est payé progressivement.
. NUuGceNT: Qu’est-ce cela veut dire?

. McGreGor: Cela veut dire que lorsque vous achetez un avion vous
signez un contrat et vous payez 25 p. 100 ou un certain pourcentage du total;
puis vous versez des paiements pendant une période donnée et vous faites le
dernier versement a la livraison.

M. NuceNT: Quand cette livraison se fera-t-elle?

M. McGRreGOR: Au mois d’avril prochain, soit & peu prés quatre mois a
compter d’aujourd’hui.

M. Appison: Monsieur le président, si vous en avez terminé avec la section
financiére j’aimerais vous poser une question au sujet des tarifs.

M. NuGeENT: Je n’ai pas terminé.

! M. 'GRIE-‘.GOIRE: Monsieur le président, allons-nous continuer a 8 heures ce
soir? Je dois partir maintenant.

Le PRESIDENT: Oui.

SEESREEBRE
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M. NuGeNT: Comme je vous I’ai déja fait savoir, je m’intéresse particuliére-
ment au parcours Edmonton-Calgary et la route Montréal-Ottawa-Toronto pré-
sente aussi de 'intérét pour moi. Or, le probléme n’est pas tout a fait le méme
dans le cas du trajet Edmonton-Calgary; votre coefficient d’utilisation y est
inférieur a celui auquel vous étes habitué sur la route qui passe directement par
ici.

M. McGREGOR: Oui.

M. NucgeNT: Et vous dites que 'on perd beaucoup d’argent sur les deux?

M. McGRreGoR: Cela est juste aussi, je crois.

M. NuceNT: Est-ce impossible, & votre avis, d’assurer a bénéfice le service
sur la route Montréal-Ottawa-Toronto?

M. McGREGOR: Oui.
M. NUGeNT: Peu importe le genre d’avions que vous utilisez?
M. McGREGOR: Oui.

M. NuceNT: Et il vous est impossible d’assurer a bénéfice le service sur
la route Edmonton-Calgary ?

M. McGREGOR: Non.
M. NucenT: C’est impossible?
M. McGREGOR: C’est impossible.

M. NucgeNT: Alors, avez-vous quelque objection a ce que geulqu’un d’autre
assure le service sur cette route, s’il est possible de trouver quelqu’un?

M. McGreGor: Il y a un point & considérer cependant; un volume appré-
ciable du trafic entre Edmonton et Calgary est destiné aux avions transconti-
nentaux, surtout dans les cas ol le départ de la prochaine envolée trans-
continentale partant de Calgary convient mieux que le prochain départ
d’Edmonton. Nous ne voulons pas avoir a dépendre de la régularité d’aucun
avion pour assurer ces correspondances. Nous aimons avoir juridiction sur la
fixation de I’horaire.

M. NuceEnT: En d’autres termes, c’est 1a une partie du prix que vous devez
bayer pour maintenir le trafic sur vos routes transcontinentales?

M. McGRreGOr: Oui.

M. Nucent: Vous auriez donc a appliquer la perte que vous subissez
dans ce secteur au regard des profits que vous réalisez dans les autres? Assuré-
ment la perte n’est pas compleéte, et vous ne voudriez pas abandonner ce trongon
Puisque l’autre partie de la route vous rapporte des revenus.

M. McGRrEGOR: Jusqu'a un certain point, oui.

M. NucgeNT: Je suppose que vous n’avez aucun chiffre a I’égard du réseau
Edmonton-Calgary et que vous ne pouvez dire quelle baisse a été enregistrée
dans le coefficient d’utilisation depuis que la P.W.A. est entrée en service, ou
¥ a-t-il eu baisse?

M. McGReGOR: Je ne saurais dire pour ce qui est du coefficient d’utilisation;
il y a eu baisse dans le trafic, laquelle est compensée, je crois, par une reduc—
tion dans le nombre des vols

M. NucenT: Le trafic n’a-t-il pas aussi baissé sensiblement lorsque vous
avez affecté a un autre aéroport le service que vous assuriez a l’aéroport
Municipal?

M. McGRreGor: Je crois que oui.

M. NugenT: Y a-t-il eu une baisse considérable dans le trafic depuis lors?
M. McGREGOR: Depuis ce déplacement?

M. NugenT: Oui. Il y a eu baisse au début.

M. McGreGor: Oui.
20945-3—5}%



68 COMITE SESSIONNEL

M. NuceNT: Et cette baisse a augmenté depuis que la P.W.A. est entrée
en service?

M. McGREGOR: Oui.

M. NUGENT: Avez-vous une idée du nombre de vols effectués par la
P.W.A. et du nombre de passagers que celle-ci transporte?

M. McGRreGOR: Oui.

M. NuGgeNT: J’ai Pimpression qu’une bonne partie du trafic-passagers de
cette compagnie n’est pas enlevée a Air Canada mais qu’elle se compose de gens
qui ordinairement voyageraient dans leur propre voiture ou auraient recours
au trés excellent service des trains pour leurs déplacements. Diriez-vous a
T'heure actuelle que la totalité de la baisse que vous avez enregistrée dans le
trafic-passagers depuis que la P.W.A. est entrée en service équivaut au nombre
de passagers que celle-ci transporte ou le nombre des passagers de cette
compagnie est-il supérieur au nombre que vous avez perdu?

M. McGRreGoOr: Non, pas & ma connaissance. Je ne crois pas que le nombre
de ses passagers dépasse le chiffre de la réduction apparente a Air Canada.
M. NugeNnT: J’avais ecru comprendre d’aprés ce que vous m’aviez dit que

vous étiez bien renseigné a ce sujet.

M. McGREGOR: Vous m’aviez demandé si j’étais au courant du nombre de
vols que cette compagnie effectuait et du nombre de passagers qu’elle transpor-
tait. J’ai répondu par laffirmative en ce qui concerne la premiére partie de
votre question. Je ne pourrais vous donner le nombre des passagers qu’elle
transporte par jour.

M. NugenT: Alors, vous n’étes pas assez au courant pour me donner ce
renseignement?

M. McGREGOR: J’ai dit que j’étais au courant du nombre des envolées que
cette compagnie effectuait.

M. NuceENT: Vous ne pouvez nous donner aucun chiffre ou aucun renseigne-
ment quant aux voyageurs-milles?

M. McGRrEGOR: Non.

M. ApprsoN: Monsieur le président, en avons-nous terminé avec la section
financiere?

Le prEsmeNT: Je crois que M. Lloyd avait une question a poser.

M. Lrovp: Monsieur le président, c’est 'organisation générale d’Air Canada
qui m’intéresse et j’examinais son capital-actions qui est constitué, je crois,
par une mise de fonds des chemins de fer Nationaux du Canada. J’ai aussi
constaté que certains des administrateurs du National-Canadien faisaient en
méme temps partie du Conseil d’administration a Air Canada.

M. McGreGoR: Oui, dans le cas de cing d’entre eux. :

M. Lroyp: Et ceci m’ameéne a la question suivante. Trois de ces administra-
teurs sont nommeés par le gouverneur en conseil. Cette coutume a-t-elle toujours
été observée depuis I'organisation d’Air Canada?

M. McGRrEGOR: Oui, mais il y a eu des changements. Le nombre total de
ceux qui siégent présentement au Conseil d’administration est de neuf alors
qu’il a déja été de sept et il se peut qu’il ait encore été moins élevé autrefois.

M. Lroyp: Et une rémunération est-elle payée aux titulaires de ces fonc-
tions?

M. McGREGOR: Non.

M. Lroyp: Remplissent-ils ces fonctions sans aucun dédommagement?

M. McGREGOR: Il n’y a pas de dédommagement; leurs dépenses sont payées
g’ils soumettent une demande d’indemnité pour les frais qu’ils doivent faire en
vue d’assister aux réunions.

M
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M. Lroyp: Je suppose qu’il y a conflit d’intéréts, comme cela arrive or-
dinairement lorsqu’il est question de ce genre de nominations?

M. McGREGOR: Je n’ai rien a voir avec la nomination des administrateurs.
Je suppose que certains problémes se posent & M. Gordon lorsqu'il est appelé
a choisir parmi ses administrateurs ceux qui siégeront au Conseil d’administra-
tion d’Air Canada.

M. Lroyp: Serait-il préférable dans la pratique de faire rapport directe-
ment au ministére des Transports plutét que de passer par la filiére du
National-Canadien?

M. McGREGOR: Bien, je fais rapport non au National-Canadien mais a
mon Conseil d’administration. A vrai dire, cinq des administrateurs sont les
mémes.

M. Lroyp: Lorsque je dis «vous», je veux dire le Conseil d’administration.

M. McGREGOR: Oui.

M. Lroyp: Vous étes membre du Conseil d’administration?

M. McGREGOR: Oui.

M. Lroyp: Donc, en cette qualité vous feriez rapport au National-Canadien?

M. McGREGOR: Non, je ne crois pas que cela soit exact.

M. Lroyp: Alors, revenons en arriére et examinons votre état financier
tilggls lequel il est déclaré que vous aviez un déficit de 6 millions de dollars en

M. McGREGOR: Oui.

M. Lroyp: Et un déficit de 3 millions de dollars en 1962. Votre état
financier mentionne a ce sujet «a étre comblé par le Gouvernement du
Canadan.

M. McGREGOR: Oui.

M. Lroyp: Il s’agit 1a du déficit que le Trésor du Canada comble lui-
méme présentement; ce déficit vous est-il comblé par le Trésor méme du
Canada?

M. McGREGOR: Oui, lorsque le montant en a été voté.

M. Lroyp: Et il est considéré comme une perte budgétaire en ce qui
concerne le gouvernement canadien?

M. McGREGOR: Je ne sais quelle considération lui est donnée.

M. Lroyp: Il est mentionné «a étre comblé par le Gouvernement du
Canada».

M. McGREGOR: Oui. Je ne sais de quelle maniére il est comptabilisé.

S M. Lroyp: Plusieurs organismes semblables ne sauraient le dire. Une
dépense de $4,600,000 est prévue jusqu’a la fin de mars 1963 et une d’environ
5 millions de dollars en ’année 1962. Je suppose donc que vous ne seriez pas
au courant de ce genre de gestion a I’endroit de votre déficit?

M. McGREGOR: Oui.
M. Lroyp: Comment le gérez-vous?

M. McGREGOR: Si nous avons besoin de capitaux nous préparons un budget
des immobilisations qu’étudient les membres de ce Comité et, éventuellement,
n?}ls apprenons qu’il est approuvé. Il recoit parfois cette approbation avant
Q’étre étudié par le Comité, surtout lorsque celui-ci tient sa séance en décembre.

Ous prévenons en conséquence le National-Canadien, lequel est intéressé en
Taison de son propre budget d’immobilisations. Cette société inclut dans les
Dreyisions de dépenses qu’elle soumet au gouvernement le montant des
Capitaux dont nous avons besoin. i

M. Lroyp: Mais, de fait, vous passez par la filiére du National-Canadien?
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M. McGRrEGOR: C’est exact.

M. Lroyp: C’est-a-dire, pour ce qui est de vos fonds, et cet organisme s’a-
_dresse a son tour au Trésor?

M. McGREGOR: Oui.

M. LLoyp: J’étais & me demander s’il n’en résulterait pas d’inutiles dépenses
administratives. Ne pourriez-vous pas réaliser certaines économies en ne pas-
sant pas par le National-Canadien?

M. McGREGOR: Je ne puis voir comment cela serait possible, bien que I’on
puisse éviter ainsi une répétition des efforts. Pour ce qui est de l’argent le
National-Canadien nous demande exactement le taux des frais de service qu’il
paie au gouvernement.

M. Lroyp: Vous fait-il payer des droits d’administration d’aucune sorte?
Y a-t-il quelque partie des frais d’administration du National-Canadien qui est
imputée a Air Canada?

M. McGRreGOR: Nous lui payons $50,000 par année pour les divers services
qu’il exécute et qui relévent du travail de secrétariat, de méme que des domai-
nes légal et médical.

M. Lroyp: Ainsi, les administrateurs que nomment les actionnaires pour-
raient recevoir une rémunération du National-Canadien?

M. McGREGOR: Non, ils ne la recevraient pas au nom d’Air Canada sans que
notre société soit mise au courant.

M. LrLoyp: Mais en prendrait-on considération dans les frais demandés a
votre société?

M. McGREGOR: Non.

M. PucH: Je voudrais seulement poser quelques questions qui se rapportent
a celles de M. Nugent. J’ai cru comprendre que vous disiez qu’au mois d’avril
prochain il y aurait des changements dans les envolées nolisées.

M. McGrecor: J’ai dit qu’il n’y aura pas, aux termes d’une entente conclue
avec I’Association internationale du transport aérien, a partir du mois d’avril
prochain, ce que nous appelons de différence a I’endroit des avions a hélices.

M. PucH: En d’autres termes, il serait demandé pour le D.C. 8 le méme
tarif que pour I’avion actionné par hélices?

M. McGRrEGOR: Oui, mais cela veut dire que les avions a hélices auront ten-
dance a disparaitre de I’Atlantique.

M. PugH: Alors nous recevions plus que le présent quart?

M. McGREGOR: Oui, comme cette année, un nombre beaucoup, beaucoup plus
considérable.

. M. PueH: Nous pourrons en assurer le service avec les D.C. 8?
M McGRreGoOR: Oui. Du moins, nous avions enregistré une augmentation a
venir jusqu’a la semaine derniére.

M. PucH: Vous avez dit qu’il était impossible de réaliser des profits sur cette
route triangulaire, Toronto-Montréal-Ottawa.

M. McGREGOR: Oui,

' M. leGH: Cela s’applique-t-il seulement dans le cas des passagers ou aussi
rif;‘s? celui des autres services comme celui du courrier, du fret ou des message-
M. McGREGOR: C’est-a-dire toute I’exploitation. Nous ne transportons pour

ainsi d1rfe aucun courrier sur cette route si ce n’est celui qui est destiné a des
regions éloignées et qui est acheminé sur ce troncon particulier.

B LRy Sy
1 M. Pucn: § agirait-il d’un contrat assez important? Vous dites «si ce n’est
celui qui est destiné a des régions éloignées» et qui est acheminé sur ce troncon.
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M. McGREGOR: Oui. Ordinairement nous assurerions le transport du courrier
dirigé entre Montréal et tous les autres endroits situés a 1’ouest de Toronto, ce
qui représente vraiment un volume considérable.

M. HaHN: J’ai un certain nombre de questions en ce qui concerne la page 7.
Vous dites qu’Air Canada n’est pas tout a fait d’accord en ce qui a trait aux
présents tarifs internationaux et que vous avez préconisé a la réunion de I’Asso-
ciation internationale du transport aérien une réduction des tarifs. Il s’agit ici
des envolées transocéaniques.

Etant donné que c’est 1a un secteur bénéficiaire du service qui, apparem-
ment, compense quelques-unes des pertes subies sur les routes intérieures et
qu’Air-Canada est dans l’ensemble en perte, pourquoi insisteriez-vous pour
abaisser les tarifs transatlantiques?

M. McGREGOR: Les concurrents ne vont vraisemblablement pas abaisser les
tarifs puisque ceux-ci proviennent d’accords. Mais nous insistons pour deux
raisons: premiérement, nous sommes persuadés que des tarifs inférieurs rappor-
teraient 4 Air-Canada une augmentation des recettes nettes. L’augmentation
du trafic qui serait due aux tarifs, si on les abaissait, procurerait davantage de
recettes nettes. Deuxiémement, nous estimons qu’il faudrait réduire la diffé-
rence entre les tarifs de la premiére classe et celle de la classe économique.

M. HaHN: Sur les vols long-courriers, la fluctuation ou l’abaissement des
tarifs influe beaucoup sur le volume, n’est-ce pas?

M. McGREGOR: Oui, beaucoup, d’aprés notre expérience.

M. HauN: Je voudrais poser une question de procédure. Nous avons parlé
des opérations financiéres et je voudrais poser quelques questions & propos du
rapport de l'auditeur général. Dois-je attendre que nous ayons terminé 1’étude
du rapport de base et que nous abordions le rapport de I’auditeur général apreés?

Le PRESIDENT: Nous devrions aborder le rapport de ’auditeur général apres,
a mon avis.

M. HauN: Apres 1’étude de ce premier rapport, nous pourrions obtenir
une réponse a nombre de questions.

M. BALCER: M. McGregor pourrait-il nous tracer un tableau de la situation
en ce qui concerne les efforts qu’Air-Canada a déployés pour faire descendre
les tarifs? Si j’ai bien compris ce que j’ai lu, seuls les Américains et vous-
mémes préconisez la réduction des tarifs. Peut-on espérer qu’il se produira
un revirement d’opinion bient6t?

M. McGREGOR: Je crois qu’on peut l'espérer. J'ignore comment on a rap-
porté ’affaire, mais des conférences sur la circulation aérienne se sont tenues
a Salzbourg, en Autriche, elles ont commencé il y'a environ trois mois. La
conférence a pris fin sur un désaccord total, tant de notre part que de celle
d’un autre transporteur. Nous voulions abaisser les tarifs, ’autre transporteur
Voulait les augmenter. Le reste des transporteurs étaient assez d’accord pour
un moyen terme. I1 y a environ un mois et demi, une seconde conférence qui,
en fait, était la continuation de la premiére, s’est tenue a Salzbourg et la méme
chose, pratiquement, s’est renouvelée. Bien que nous ayons accepté un com-
Promis a 1’égard de notre demande de réduction des tarifs de la classe écono-
mique, nous sommes arrivés a mi-chemin de la position des transporteurs
américains dont le niveau adopté n’était pas trés bas, et cette position n’a
Pas pu faire l’objet de l’accord unanime exigé par I'TATA. Cette conférence
doit se poursuivre au début de cette semaine ou la suivante en Floride.

A la derniére lecture, nous avions bon espoir d’obtenir la réduction consi-
dérable des tarifs de la premiére classe et nous pourrions avoir obtenu quelque
Chose en ce qui concerne les tarifs de la classe économique. De la sorte, j’espére

- Que les deux ou trois prochaines semaines pourraient voir un accord unanime

a PIATA: a défaut, on abandonnera l'espoir de s’entendre et la fixation des
tarifs deviendra libre.
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M. ADDISON: A I’heure actuelle, d’autres compagnies aériennes étrangeres
insistent-elles pour obtenir des droits d’atterrissage au Canada?

M. McGREGOR: Je ne serais pas en mesure de le savoir a8 moins qu’elles
ne soient assez bonnes pour m’en informer, car la demande serait probablement
adressée a la Commission des transports aériens.

M. PRITTIE: J’ai une question & ce propos.

M. BALCER: Croyez-vous que la mise en service des avions supersoniques
vous forceront a abaisser vos tarifs?

M. McGREGOR: Non, 2 mon avis ce serait le contraire. Nous estimons que
les avions supersoniques ne supplanteront pas les avions a réaction subsoniques,
comme ces derniers ’ont fait a I’égard des avions a turbine, dans I’espace de
deux ou trois ans. A notre avis, les avions supersoniques constitueront plutot
une sorte de service de luxe, et les avions subsoniques continueront a transpor-
ter la plus grosse part du trafic. Le tarif de I’avion supersonique sera sensible-
ment supérieur a celui de ’avion subsonique. Autrement dit, il s’agira d’un
service de classe et on paiera pour cela. Je crois que c’est ce qui se passera.

M. MoNTEITH: Je crois comprendre qu’il y aura un autre désavantage dans
le nombre minimum de vols a effectuer.

M. McGREGOR: Aucun des accords bilatéraux passés par le Canada ne
comporte de restriction quant a la fréquence.

M. MoNTEITH: Vous croyez que nous pourrions obtenir une charge payante
supérieure en augmentant le volume en classe économique?

‘M. McGREGOR: Oui, mais nous ne pensons pas que ce soit une bonne chose.
Je veux dire d’exploiter des vols a classe unique.

M. MonTEITH: Quel est le pourcentage du volume de trafic en premiére
classe par rapport a la classe économique dans les Viscount et sur un vol
moyen?

M. McGREGOR: Le facteur de charge payante de la premiére classe, en
dépit du petit nombre de siéges, est inférieur a celui de la classe économique.

M. MoNTEITH: Souhaiteriez-vous les aménager tous en classe économique?

M. McGREGOR: Non, car on supprimerait ainsi la fréquence du service
disponible de premiére classe. Nous espérons que le chiffre sera amélioré avec
T’entrée en service du DC-8F ou tout le reste de ’espace disponible est réservé
a la classe économique.

Le PrESIDENT: Nous avons passé en revue l'aspect financier des tarifs.
Peut-étre pourrions-nous passer a la question de I’Accroissement’du trafic et
du service.

: M. GranGER: Dans le cadre de ce chapitre, j’ai une question relative a
Passurance, mais je peux la poser plus tard.

Le PRESIDENT: Pourquoi ne pas la poser maintenant?
M. GRANGER: Je crois que vous assurez vous-mémes vos avions.
M. McGRreGOR: C’est exact.

M. GRANGER: Pourriez-vous me dire dans quelle mesure votre compagnie
est responsable des passagers qu’elle transporte?

; M. McGreGor: Cela dépend. Je ne suis pas un expert juridique, mais cela
degend d’un grand nombre de facteurs. Il y a le passager international, qui
releve .de la responsabilité limitée qui a été fixée lors de la convention de
Varsovie, }aquelle limite notre responsabilité & environ $8,000 américains par
pasiager, a moins que 'on ne puisse prouver qu’il y a eu négligence de notre
part.

Si lg question de la négligence se pose, jusqu’a présent, Air-Canada a pris
pour attitude, quand il y avait eu mort de passagers, de prendre en considération
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les dommages réels causés et de s’efforcer d’atteindre a un accord sur cette
base. Il n’est pas ici question de considération internationale.

M. GRANGER: Je ne veux pas faire de comparaison des montants en cause,
mais, en fait, je voulais connaitre votre opinion quant a l’opportunité d’avoir
une assurance du genre de celle qu’on obtient en mettant 25¢. dans une machine
a laéroport. Je sais qu’'un individu a certaines responsabilités en ce qui le
concerne personnellement mais, paralléelement, les compagnies aériennes vivent
par le public qu’elles transportent et je me demande si on ne pourrait pas
envisager une assurance obligatoire qu’on pourrait peut-étre inclure dans vos
tarifs.

M. McGREGOR: A mon avis, il n’y aurait rien de plus désastreux. Les
Etats-Unis étudient actuellement une loi de cet ordre qui fourmille de difficultés.
Si I'on commence, les difficultés surgiront certainement. Je ne vois pas pourquoi
une compagnie aérienne devrait étre invitée a assurer obligatoirement ses
passagers.

M. PucH: La compagnie assure-t-elle ses installations, telles que les aéro-
gares et autres choses de cet ordre?

M. McGREGOR: Non, ce ne sont pas des installations qui appartiennent a
la compagnie. Nous n’avons rien a voir avec I’exploitation des aéroports.

M. PucH: Au moment ou le voyageur entre dans l’avion, supposons que
quelque chose arrive qui soit imputable a la négligence d’Air-Canada et de son
personnel; vous avez une responsabilité, avez-vous une assurance a cet égard?

M. McGREGOR: Oui.

M. PucH: Et elle couvre le voyageur tant qu’il est dans I’avion?

M. McGREGOR: Oui, avec une clause de franchise.

M. AppisoN: En ce qui concerne la publicité, pourriez-vous indiquer au
Comité combien vous avez dépensé, en 1962, en publicité et nous indiquer en
détail 1a publicité dans le pays et la publicité outre-mer?

M. McGREGOR: En gros, les frais totaux de publicité pour ’année se sont
chiffrés a $4,862,862.

M. ADDISON: Quelle était la ventilation?

M. McGREGOR: Environ huit différentes affectations. Voulez-vous que je
Vous en donne le détail?

M. ADDISON: Non, donnez-moi juste la publicité intérieure et celle
d’outre-mer.

M. McGREGOR: La encore, c’est difficile. Les chiffres que je vais vous lire
ne formeront pas le total que je vous ai indiqué pour des raisons que je vous
donnerai ultérieurement. En 1962, on a payé a notre agence de publicité aux

tats-Unis $711,311, a notre agence au Royaume- Um $871,848 et a nos agences
au Canada $1,630,000 au total.

Je puis paraitre un peu vague, car certaines activités publicitaires telles
que la production de maquettes et de créations pour expositions dans les vitrines
Sont confiées a une agence, de telle sorte qu'il m’est difficile de vous dire que
telle partie a été consacrée au Royaume-Uni, telle autre aux Etats-Unis et
telle autre au Canada.

M. AppisoN: Dans votre ventilation, différenciez-vous les montants qui
Vont aux publicistes d’Air-Canada au Canada pour la publicité outre-mer et
Une autre agence de publicité qui ne se charge que-du Canada.

M McGREGOR: Il existe une agence qui ne fait de publicité que pour le
Canada et une agence qui est réservée a ’Europe, une agence pour le Royaume-
ni et une agence pour les Etats-Unis, celle-ci étant installée aux Etats-Unis.

M. Appison: Je voulais avoir un chiffre pour celles du Canada et un chiffre
Pour celles d’outre-mer.
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M. McGREGOR: Je crois vous avoir donné ces chiffres. Je vous ai indiqué
qu’environ $1,600,000 avait été dépensés pour le Canada et $871,000 pour le
Royaume-Uni.

M. PrITTIE: J’ai une question supplémentaire & propos de la publicité.
Vous avez fait une certaine publicité car vous avez deux ou trois lignes trans-
canadiennes. Savez-vous combien vous avez dépensé pour obtenir votre part
du volume de trafic par rapport a CPA?

M. McGREGOR: Nous devons faire une certaine publicité pour beaucoup
plus de raisons. Au-dessus de I’Atlantique, nous avons neuf concurrents et a
Texception de quatre routes transfrontaliéres nous avons un concurrent sur
chacune d’elles. Nous devons aussi entreprendre un certain montant de publi-
cité pour la société elle-méme pour qu’on sache que nos pilotes sont des gens
d’expérience, etc. Je ne vois pas que le fait que CPA exploite également des
lignes aériennes se répercute sur nos factures de publicité.

M. PrITTIE: Air-Canada et CPA font toutes deux de la publicité pour la
route de passagers Toronto-Vancouver. Une compagnie insiste sur la classe
économique, 'autre sur la premiére classe.

M. McGREGOR: C’est exact. Je ne suis pas str d’avoir terminé. Je ne crois
pas que nos factures de publicité diminueraient de beaucoup si CPA dispa-
raissait de la concurrence.

M. PucH: En ce qui concerne l’aspect financier de votre programme:
«partez maintenant, payez plus tard», avez-vous beaucoup de clients qui pro-
fitent de cette facilité?

M. McGREGOR: Oui, beaucoup.

M. PucH: Quelle est la proportion de passagers par rapport au total de
voyageurs, qui profitent des facilités de paiement?

M. McGREGOR: En 1962, les recettes se sont chiffrées a $3,900,000 dans le
cadre du plan «partez maintenant, payez plus tard» et depuis son commence-
ment le total s’est chiffré a 20 millions de dollars.

M. PucH: Est-ce un moyen éprouvé d’attirer des voyageurs?

M. McGREGOR: Oui. Personnellement, je n’aime pas beaucoup cela mais
c’est un fait.

M. PucH: Je suis heureux de vous entendre faire cette derniére observation.

M. McGrecor: Nous avons été, sur I’Atlantique, la derniére compagnie
aérienne a adopter cette méthode.

M. Haun: Dans cette partie, nous devons étudier les routes et la structure
des routes aériennes. J’ai souvent lu dans divers magazines canadiens que le
Canada n’est pas traité loyalement dans les vols transfrontaliers, c’est-a-dire
que nous n’avons pas le droit de pénétrer dans des terminus privés des Etats-
Unis et que les Américains sont meilleurs commercants que nous. Du point de
vue d’Air-Canada, pensez-vous que cela soit exact?

M. McGRreGor: En général, je dirais que cela dépend de ce quon entend
par étre traité loyalement. Si nous prétendons que le Canada est exactement
Iéquivalent des Etats-Unis, alors nous ne sommes pas traités loyalement. Et les
Etats-Unis voient la chose de facon exactement 3 T'opposé. Ils disent: «Nous
avons 190 millions d’habitants alors que vous n’en avez que 19 millions, de la
sorte vous ne pouvez recevoir le méme traitement que nous.» Il s’agit donc de
définir ce qu’on entend par traitement loyal. Je crois que beaucoup de gens
prétendent que certaines routes qui ont un potentiel de passagers trés important
ne sont pas desservies du tout, telle la route Toronto-Los Angeles, entre autres.
Aucune compagnie aérienne canadienne ne dessert Miami ni d’a de ligne entre
Chicago et tout point de I’'Ouest du Canada. Ce sont des routes qui, & notre avis,

devraient étre desservies par un transporteur canadien ou américain. Mais il
devrait y avoir un service aérien.
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M. PrITTIE: La question a surgi I’année derniére quand M. Balcer était ici
et on avait dit qu’il y avait des accords bilatéraux passés avec d’autres pays;
en outre, le gouvernement a tenu compte d’autres facteurs a part la position
d’Air-Canada. Cela ne vous a pas particuliérement arrangé. Des représentants
des Affaires extérieures étaient ici et ils se sont intéressés a d’autres aspects de
T'accord que ceux portant uniquement sur la compagnie aérienne en tant que
transporteur.

M. McGREGOR: Je ne crois pas que cela soit particuliérement valable pour
les accords bilatéraux Etats-Unis-Canada. Il y a eu d’autres cas en jeu.

M. Haun: Etes-vous représentés a ces négociations? Air-Canada y assiste-
t-elle? ;

M. McGREGOR: La situation n’a pas toujours été la méme au cours des
années. A un moment, nous y assistions en tant qu’observateur, a d’autres
moments, nous n’étions pas méme invités. Il y a un certain temps que je n’ai
pas vu de négociations bilatérales. Du moins, je n’en ai pas eu connaissence.
Les derniéres étaient celles du «scandale» de I’Italie. J’ignore ce qui va se passer
a partir de maintenant.

M. Haun: En ce qui concerne le vol aérien de la Cie Mohawk entre Toronto
et Buffalo, Air-Canada aurait-elle pu desservir cette route? Air-Canada était-
elle intéressée?

M. McGREGOR: Oui, mais nous n’en avons jamais eu l’occasion. La route
Toronto-Buffalo est un expédient pur et simple. La route bilatérale est purement
théorique. Il n’existe pas une seule ligne aérienne au monde qui ferait simple-
ment la navette entre Toronto et Buffalo. Mais une ligne américaine peut
transporter toutes les marchandises que son parcours lui permet, dans le ciel
américain, et tout ce qu’elle doit faire pour assurer un service entre Toronto
et Dallas, par exemple, est d’aménager une courte escale & Buffalo, étant donné
que les marchandises auront été dédouanées au Canada avant le départ.

M. BALCER: Puis-je demander au ministre s’il semble se dessiner un chan-
gement d’attitude de la part des Américains sur cette question? Lorsque M.
Pearson est revenu des Etats-Unis, il a déclaré qu’il avait débattu la question
avec les autorités américaines. Mais il y a déja longtemps de cela. A-t-on fait
du progrés de ce c6té-1a? Y a-t-il eu des réunions?

M. McILRAITH: Jusqu’a présent, nous n’avons pas eu de pourparlers directs.
Le travail préparatoire avance. Le gouvernement des Etats-Unis étudie la
question au stade préparatoire; nous faisons de méme au Canada.

M. BaLcER: Il semble done n’y avoir aucun signe de changement d’attitude
de la part des Américains?

M. McILrarTH: Il y a des signes, mais il est trop tot pour les interpréter a ce
stade; I’épreuve concluante n’aura lieu qu’au moment des pourparlers.

M. BALcER; Quand j’étais ministre des Transports, je savais déja que la
Question était a 1’étude depuis deux ans et nous ne sommes pas parvenus 2
un accord avec les Ameéricains.

M. McILraITH: Je suis beaucoup plus optimiste car ils ont fait certains
travaux préparatoires; d’aprés ce que j’en sais, la situation est encourageante.

M. BfcHARD: Le conseil d’administration a-t-il encore l’intention d’aban-
donner le nom de T.C.A. pour prendre celui d’Air-Canada? Dans le cas de
Paffirmative, quand a-t-il l'intention de faire le changement?

M. McGrecor: La question est fort habile. «A-t-il encore lintentions,
dites-vous? Il y a déja plusieurs années, la T.C.A. a fait modifier la loi qui
2 constituait juridiquement afin de permettre I'usage du nom <Air-Canada»
en plus du nom «Trans-Canada». Nous nous sommes servis libéralement
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des deux noms. Dans I'Est du Canada, nous utilisons ces deux noms indiffé-
remment. Outre-mer, nous mettons davantage en évidence le nom d’Air-
Canada parce qu’il est plus descriptif, et il correspond davantage a l'usage
général en Europe et partout ailleurs dans le monde: il y a environ une
douzaine de compagnies de transport aérien qui se nomment d’aprés le nom
de leur pays précédé du mot «air». Je pourrais vous en nommer toute une
kyrielle. I1 semble, pour l’aspect commercial, que l'usage des deux noms
est des plus satisfaisants. Et en méme temps, il permet d’éviter qu’on perde
les grandes sommes d’argent qu’on a dépensées au cours des années pour
faire connaitre au public le nom de la Trans-Canada Air Lines et des
initiales T.C.A. Ce serait avec beaucoup de regret que nous abandonnerions
ce nom. Quelqu’un a demandé qu’on inscrive les deux noms sur les appareils,
mais j’estime que ce serait créer un probléme du point de vue de l’exploitation,
et peut-étre méme une certaine confusion.

M. Bfcuarp: Ne pourriez-vous profiter du fait que vous obtenez de nou-
veaux appareils pour inscrire le nom Air-Canada sur les nouveaux DC-9?

M. McGREGOR: Je ne suis gueére en faveur de ce changement. Supposons
que le préposé a la tour de contrdle d’'un aérodrome, voyant sur la voie de
circulation un appareil, qui, de toute évidence, attend de décoller, et que ce
préposé dise «Air-Canada, préparez-vous a rouler et a décoller sur la piste
d’envol 24, cbté droit; décollez dés que prét.» Si I’équipe de service a la tour
ou toute autre personne intéressée a des doutes sur l’identité de l’appareil
appelé, cela peut provoquer des risques d’accidents.

M. BaLcer: Tout serait plus facile si tous les avions portaient le nom
d’Air-Canada, et personne, a la tour de contréle, ne risquerait de se tromper.

M. McGREGOR: Vous avez raison.

M. RipeouT: Le président d’Air-Canada connait-il le nombre d’avions qui
ont dii retourner a leur point de départ sans pouvoir atterrir a 1’aéroport
d’Halifax 3 cause du mauvais temps?

M. McGREGOR: Je puis me procurer ces chiffres. Mais je vous assure que
la situation n’est plus ce qu’elle était auparavant. _

M. RipeouT: Auriez-vous aussi ces chiffres pour ’aéroport de Moncton?

M. McGRrEGOR: Vous voulez savoir combien d’avions ont été déroutés a
cause des conditions météorologiques?

M. RmeouTt: Oui.

M. McGregor: Pour quelle période de temps?

M. RipeouT: Les chiffres relatifs & I’année derniére feraient 1’affaire.

M. McGRreGor: Treés bien, nous allons vous les procurer.

M. DracuMan: Quelle proportion de vos recettes provient-elle du fret
aérien? Quelles sont les tendances dans ce domaine? Le fret aérien devient-il

plus important? Et dans le cas de l'affirmative, en quoi consistent généralement
VoS cargaisons?

M. McGRrEGOR: Le transport des marchandises par air devient certaine-
ment de plus en plus important.

M. MonterTH: Vous trouverez tous ces détails dans le rapport de I’Audi-
teur général.

: M. McGRreGor: En 1953, nos recettes totales brutes atteignaient $3,700,000
a l’égard de ce que nous appelons les denrées, le fret et les messageries. En
1962, ces recettes atteignaient $10,460,000. La proportion par rapport au total
n’a pas tellement changé.

En _1960, elle était de 5.3 p. 100 et, en 1962, de 5.7 p. 100. Si I'on peut faire
abstraction du contexte du rapport annuel, on constate que l’accroissement de
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nos recettes par rapport aux denrées, en 1963, a été étonnant et trés encoura-
geant.

M. DEACHMAN: Quelle est la cause de cet accroissement?

M. McGREGOR: Je crois que c’est la plus grande vitesse des avions, avec
le fait qu’il y a moins de dommages et de pertes dans les marchandises expédiées
par air; les taux quelque peu abaissés pour certaines marchandises particu-
liéres; le fait qu’il n’est pas nécessaire d’emballer les marchandises de facon
aussi robuste que pour les autres systémes de transports. Tous ces facteurs ont
joué un roéle. Il faut dire aussi que nous avons accru notre publicité et notre
expérience en ce domaine.

M. DEACHMAN: Monsieur le président, nous sommes tous au courant du
fait qu'on cherche a trouver un moyen d’expédier le homard par voie aérienne
aux marchés de consommation, et qu'on tente de trouver a cet égard des em-
ballages légers, des méthodes d’arrimage et ainsi de suite. Avez-vous fait des
expériences avec divers emballages? Vous étes-vous intéressés de quelque facon
a la recherche d’emballages spéciaux destinés a encourager les expéditeurs a
expédier leurs marchandises par avion?

M. McGREGOR: Nous ne nous sommes occupés que de voir a l'empilage
sur plateaux de chargement de la cargaison aux fins de la manutention seule-
ment. Mais nous ne faisons pas de recherches en vue de découvrir des carton-
nages de construction spéciale.

M. DEacHMAN: Dans votre publicité destinée a encourager le transport des
marchandises par air, mettez-vous l’accent sur le fait qu’on peut utiliser des
cartonnages légers?

M. McGREGOR: Oui, et nous mentionnons aussi les autres avantages dont
je viens de parler.

M. DEaACHMAN: Je vais vous poser une question sur un autre aspect du fret
aérien. Vous savez que les transporteurs de ’ARC transportent réguliéerement
des marchandises outre-mer?

M. McGREGOR: En effet, je le sais trés bien.

M. DeAacHMAN: Croyez-vous qu’il serait profitable qu’une partie de ces
marchandises soit expédiée par les lignes commerciales, soit par Air-Canada,
soit par les avions du Pacifique-Canadien, plutét que par ’ARC?

M. McGREGOR: «Profitable», vous avez le mot juste. Ce serait certainement
profitable a Air-Canada. Mais en colterait-il moins cher au gouvernement?—
Je n’en sais rien.

M. DEacHMAN: Croyez-vous qu’il en coliterait moins cher au gouvernement
de recourir aux lignes aériennes commerciales a cet égard, plutot qu’a PARC?

M. McGREGOR: Au début, cela paraitrait plus cher parce que le gouverne-
ment devrait payer pour ce transport, tandis que les appareils et les équipages
de Taviation canadienne qui transportent ces cargaisons font quand méme le
trajet. Cependant, en théorie, I’expédition par les lignes commerciales n’aurait
pas été plus dispendieuse si on avait adopté cette ligne de conduite dés le début.

M. DEACHMAN: Je passe maintenant a la question des passagers. Vous
savez qu’on remplace alternativement les familles des membres des forces ar-
mées qui sont postés outre-mer?

M. McGREGOR: Oui.

M. DEACHMAN: Estimez-vous qu’Air-Canada, par exemple, pourrait assurer
leur transport?

M. McGRrEGOR: J’estime que les transporteurs commerciaux devraient assu-
Ter une partie de ce transport.

M. DEACHMAN: Je vous remercie, monsieur McGregor.
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M. McGRrEGOR: Nous avons fait tant et plus d’efforts pour obtenir une
partie de ce transport et nous avons obtenu quelques résultats.

M. DEACHMAN: Quant aux fonctionnaires des ministéres qui vont a I’étran-
ger ou qui voyagent d’un point & l'autre du Canada, voyagent-ils tous par Air-
Canada?

M. McGreGor: Non, ils ne voyagent pas tous par Air-Canada.

M. DracEMAN: Comment voyagent ceux qui ne voyagent pas par Air-
Canada?

M. McGREGOR: Ils se servent des autres transporteurs. Je dirais que, sans
qu’il existe un réglement a cet égard, le gouvernement exhorte ses fonctionnaires
a adopter en général les transports commerciaux du Canada sauf lorsqu’il y a
contre-indication sérieuse, comme une perte de temps ou un autre inconvénient.

M. DEacHMAN: Croyez-vous qu’en certaines occasions, des fonctionnaires
qui voyagent autrement que par air auraient eu avantage a recourir aux ser-
vices d’Air-Canada?

M. MCcGREGOR: Oui, en certains cas, mais je ne dirais pas que c’est habi-
tuellement ainsi.

M. DEacHEMAN: Cette pratique vous prive-t-elle de certaines recettes?

M. McGREGOR: Je ne crois pas que, actuellement, cela nous en prive sé-
rieusement.

Le PRESIDENT: Messieurs, comme certains membres du Comité ont ex-
primé le désir de lever la séance, on pourrait proposer que la partie «finance»
de ce rapport annuel soit acceptée, de sorte que, lorsque nous reviendrons
aprés le diner, nous puissions tout de suite aborder I’étude du matériel et
des installations. J’espérais que nous pourrions commencer cette étude ce soir.
Quelqu’un veut-il proposer qu’on accepte toute la partie du rapport qui pré-
céde le matériel et les installations?

M. PriTTIE: Monsieur le président, permettez-moi de poser une question
sur les services et I’expansion. Je ne sais ce qu’en pensent les autres membres
du Comité, mais j’aurais une question a poser la-dessus.

Je suppose au préalable que Air-Canada et les lignes aériennes du Pa-
cifique-Canadien veulent continuer d’assurer un service outre-mer.. L’idée
d’un service national a-t-elle fait du progrés? On avait parlé de cette possi-
bilité au cours des années passées. Qu’en pensez-vous, monsieur McGregor?

M. McGREGOR: Air-Canada a toujours pensé qu’il serait trés avantageux
pour le Canada que nous n’ayons qu'un seul systéme de transport inter-
national. Les transports outre-mer colteraient moins cher aux Canadiens. Je
ne puis en dire davantage.

e M. PrIiTTIE: Pouvez-vous me dire si on a avancé vers la réalisation de cette
idée au cours de I’année?

M. McGREGOR: Je dirais plutét qu’on n’a pas fait de progrés manifeste
dans cette direction.

M. DEACHMAN: Qui, selon vous, devrait avoir la responsabilité de ce ser-
vice, Air-Canada ou le Pacifique-Canadien?

M. McGREGOR: Je n’aurais pas besoin de réfléchir loengtemps pour ré-
pondre a cette question.

Le PRE’:SIDF;NT: Messieurs, qui veut proposer qu’on adopte toutes les parties
du rapport qui précédent le chapitre sur le matériel et les installations?

M. .GRANGER: J’aurais une autre question a poser sur lexpansion des
services. M. McGregor a-t-il pensé a ce marché en puissance que serait le

marché européen si on y expédiait le poisson frais & partir de Gander? On
pourrait vraisemblablement établir un service de ce genre dans I’avenir, mais
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J'imagine qu’il faudrait pour cela ramener d’Europe des cargaisons de mar-
chandises semblables. Avez-vous jamais pensé a la possibilité de transporter
des cargaisons de ce genre vers I’Europe et de revenir avec d’autres cargai-
sons du genre venant de pays étrangers? A ce que je sais, lJa Pan American a un
de ses services qui fait des recherches a cet égard. Air-Canada posséde-t-il
un service semblable?

M. McGREGOR: Oui, nous avons un service semblable. C’est notre service
des ventes-cargaisons, qui est extrémement actif; il a des représentants dans
tous les grands centres au Canada et a I’étranger. Ce service a réussi a ré-
duire le déséquilibre qui existait entre le fort volume des cargaisons transpor-
tées outre-Atlantique et celui des cargaisons qui reviennent vers le Canada.

Puisque nous parlons d’expédier des produits de mer vers I’Europe, il
ne faut pas oublier que nous avons déja transporté plusieurs grosses charges
de homards vers Paris... il est vrai qu’on en a refusé une parce que les
homards, qui étaient vert foncé, n'ont pas été jugés bons.

Le PRESIDENT: Quelqu’un veut-il présenter une motion pour qu’on accepte
ces parties du rapport?

M. LLoyp: Monsieur le président, nous n’avons pas le quorum. Je propose
que nous débattions la question du matériel et des installations quand nous
reviendrons siéger a huit heures.

Le PRESIDENT: Nous ne sommes pas en nombre.

M. PriTTIE: La motion n’est pas nécessaire.

M. LLoyp: Je propose qu'on s’en tienne a ce que le président a pro-
Posé.

Le PRESIDENT: Proposition recue.

La séance est levée.

SEANCE DU SOIR

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Lors de I'ajournement
a4 5 h. 30 cet aprés-midi, je crois qu’il avait été convenu que l’étude de la
section des finances, des tarifs, du services et de I’expansion était terminée et
que. nous devions passer au matériel et installations. Cependant, M. Grégoire
m’a demandé, A son arrivée ce soir, si nous ne lui laisserions pas aborder pen-
dant quelques minutes la question du service, au sujet duquel il voulait
interroger M. McGregor. Avec votre consentement je lui donne la parole.

M. GREGOIRE: Je vous demanderai en premier lieu comment vous pré-
Parez vos horaires? Nous en avons deux, un rouge pour les routes canadiennes
et un bleu pour les routes internationales. Comment les préparez-vous? Dis-
Posez-vous d’une machine LB.M. ou d’un mathématicien? A mon départ du
Saguenay, le seul avion acceptable me conduisait a Montréal a midi moins
cing et ma correspondance pour Ottawa quittait a midi, ce qui m’a forcé
d’attendre jusqu’a 3 heures de I’aprés-midi. A 1’aéroport de Montréal, j’ai ren-
contré le secrétaire du ministre des Transports qui doit partir de Québec a

8 h. 30 du matin et attendre deux heures et demi jusqu’a midi pour sa corres-

bondance avec Ottawa. Comment expliquez-vous cela?

M. McGREGOR: Je suppose que 1'établissement des horaires est la tache la
blus difficile d’une ligne aérienne. Nous avons deux ou trois choses a faire. Il
aut que nous utilisions 1’avion a bon escient et qu’il ne reste pas collé au sol
huit ou neuf heures sur 24; autrement nous subirions de lourdes pertes. Nous
devons donc assurer une bonne utilisation, ce qui veut dire un grand nombre
’heures de vol sur 24. Nous faisons de notre mieux pour que ces corres-
Pondances concordent, mais nous n’y réussissons pas toujours. Il y a cependant
Une envolée directe de Québec a Ottawa.
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M. GREGOIRE: Je sais, mais pas a ce temps-la de la journée.

M. McGRreGor: Non, vous avez raison.

M. GREGOIRE: Le premier avion décolle de Québec a 1 h. 30 de l'aprés-
midi.

M. McGREGOR: Je crois que c’est exact. Mais le méme probléme existe dans
tout le réseau.

M. GREGOIRE: Par exemple, je voudrais mentionner une envolée directe
que je connais. Je sais que les horaires de plusieurs lignes comportent une
attente d’une heure ou d’une heure et demie a ’aéroport de Montréal dans le
trajet de Québec a Ottawa. Je crois que ces attentes a 1'aéroport peuvent vous
faire perdre une foule de passagers. Je ne citerai qu’un seul exemple pour
vous montrer comment vous y prendre: un avion décolle & 10 h. 10 du matin
de I’aéroport du Saguenay, & Bagotville, et n’arréte que cinqg minutes a Mont-
réal. Sans entrer dans les détails, pourriez-vous nous montrer comment nous
pourrions rogner 15 ou 20 minutes sans tout bouleverser?

M. McGREGOR: Je sais de quel cas vous parlez et la correspondance est
impossible. Je crains que vous ne fassiez les constatations suivantes: un des
avions volant de Québec transporte un certain nombre de passagers de Québec
a Montréal et de 15 a 20 passagers régulierement dont la destination est New
York et peut-étre 3 se rendant a Ottawa si la Chambre ne siége pas. Dans les
circonstances, 1’horaire doit organiser une correspondance équitable entre
Tenvolée de Québec et celle de New-York.

M. GrEGOIRE: Est-ce la seule raison?
M. McGREGOR: L’horaire doit tenir compte de ces constatations.

M. GrEGOIRE: En ces trois ou quatre derniéres semaines, j'ai réussi mes
correspondances en cing minutes. Je dois admettre que les gens de I’aéroport et
le pilote se sont révélés tres gentils et aimables. Ce dernier téléphonait a I’autre
avion et me disait quelle était la porte de sortie.

M. McGgeGor: Et vous avez traversé la rampe en courant?

M. GrEcorrg: Oui. La derniére fois la porte s’est fermée, on 1’a rouverte et
je suis entré.

M. McGRrEGOR: Je dois admettre qu’il est désagréable de manquer une en-
volée de cing minutes.

M Ggrfcorre: Afin d’assurer une bonne correspondance, y aurait-il des
inconvénients a ce que I'envolée soit retardée d’environ cing minutes.

. McGrecor: Non.

. GREGOIRE: Alors?

. McGrecor: Nous ne le ferons plus.

. GREGOIRE: Quoi?

. McGrecor: Nous ne répéterons pas cette erreur.

. GrEcoIrE: Donc, vous ne pourrez pas faire de changement.

SEESERERR

. McGRrEGOR: Nous devons nous conformer a I’horaire imprimé et publié,
mais il sera changé sous peu.

M. GrEGOIRE: Je vais vous donner un exemple. Je pense en ce moment 2
un cas spécial. Je ne crois pas que votre enquéte soit compléte. Dans I’envolée
de lundi dernier de Bagotville 3 Ottawa il y avait sept personnes. Mes six
covoyageurs étaient fachés de ce qu’ils ont da attendre trois heures & ’aéroport.
I}s J{n’ont vu grriver aprés eux a l'aéroport. Je leur ai dit: «Je veux prendre
}avwn.de midi et je vais tenter ma chance.» Lorsqu’ils ont vu ce que je faisais,
ils ont tous voulu faire de méme. Mais j’ai été le seul & réussir a3 me procurer
ma valise a temps sur les sept venant du Saguenay.
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Et a Québec, environ deux semaines plus tard il y avait environ six ou sept
personnes du Saguenay. Je crois que le temps de M. Cantin est trés précieux et
cependant il a da attendre deux heures et demie a ’aéroport de Montréal.

M. MonNTEITH: Pourquoi n’avez-vous pas laissé le ministre 1a?

M. GREGOIRE: Je crois que I’horaire devrait étre refait méme si un change-
ment complet doit y étre apporté.

M. BALCER: Ktes-vous certain que vous ne cherchez pas a empécher M.
Grégoire d’arriver a la Chambre des communes?

M. GREGOIRE: Pourriez-vous effectuer certains changements sur la foi de
renseignements de ce genre?

M. McGRrEGOR: De graves difficultés surgiraient si nous commencions a igno-
rer ’horaire. Certaines gens nous diraient: «Qu’y a-t-il? L’avion n’a pas encore
décollé?» Et nous devrions répondre «Nous l’avons retenu au sol 15 minutes a
cause d’un changement d’horaire.»

M. GrEGOIRE: Et les détenteurs de réservations n’auraient que cing minutes
a attendre et tout serait parfait.

M. LLoyDp: Je crois que M. Grégoire a bien exposé son probléme particulier
et je crois qu’il serait le bienvenu s’il faisait des démarches directes. Je crois
que nous devons passer a la question suivante.

M. McGREGOR: Nous songerons certainement a la possibilité de changer
Thoraire de cing minutes, si vous croyez que cela suffit.

M. GREGOIRE: En ces quatre derniéres semaines je n’ai pas manqué un
seul avion.

M. RmeouT: Pourquoi voulez-vous changer I'heure du décollage?

M. GREGOIRE: Souvent j’essaie d’obtenir une réservation. J’appelle le pré-
posé aux réservations qui me répond: «Non, nos places sont toutes prises».
Je me rends et constate qu’il y a sept, huit ou neuf places de libres. Mais si
quelqu’un appelle le bureau on lui dit: «Il n’y a pas de place dans la classe
économique» et il doit prendre un siége de premiére classe. Le prix est plus
élevé et il constate qu’il y a des siéges vacants dans la classe économique.
Comment expliquez-vous cela?

M. McGREGOR: Je vais vous raconter un incident qui m’est arrivé. I1 y a
longtemps, lorsque nos avions étaient des DC-3, un monsieur que vous con-
naissez tous, M. Howe, téléphone et dit: «Je veux vous voir d’urgence. Pouvez-
vous venir?» Je lui réponds: «Trés bien, le prochain avion décolle dans environ
45 minutes.» J’avais tout juste le temps de me rendre a l’aéroport. En fran-
chissant la porte j’ai dit & mon adjoint «Essayez de me retenir une place.»
On lui a répondu que toutes les places étaient prises, mais qu’on pourrait me
transporter sur le pont. A mon arrivée a l'aéroport, je fus introduit dans la
cabine ou il y avait trois personnes. Deux d’entre elles étaient un couple allant
a Windsor, alors que I'avion allait & Windsor a partir de Montréal, avec escales
a Ottawa et Toronto. Je I’ai vu regarder dans la cabine deux ou trois fois et
il a fini par dire: «Avez-vous eu de la difficulté a retenir un siége»? et je lui
ai répondu: «non». C’était la vérité. Il dit: «I1 est bien curieux qu’on n’ait
accepté de me prendre d bord qu’a la derniére minute. Lorsque la ligne aérien-
he a téléphoné nous avons dii nous hater terriblement pour nous rendre a
Paéroport a temps pour prendre l'avion». J’ai dit «oui». I1 a dit: «Comment
expliquez-vous cela». Et j’ai répondu: «Je ne sais,pas», et je ne savais pas.
Mais j’ai pris la décision de me renseigner dés mon retour a Ottawa.

Lorsque je suis arrivé & Ottawa, je me suis rendu au bureau du gérant a
a gare et j’ai demandé 3 parler a la direction des réservations a Toronto. J’ai
dit: «J’étais dans tel avion allant de Montréal a Ottawa, a bord duquel il y
avait trois passagers payants et un non payants. Quelle est votre explication?»

29945-3—6
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Et mon interlocuteur de répondre: «Ah oui, un avion a été retenu au sol a
Moncton a cause d’une déficience mécanique et il transportait 19 passagers
qui s’attendaient a faire la correspondance avec le nétre allant de Montréal
a Ottawan».

Dans cette situation, il arrive que nous ayons sept, huit, dix ou douze
siéges vacants. Je ne sais pas si 'explication s’applique au cas que vous dé-
crivez. Mais nous ne gardons pas de siéges en réserve. Naturellement, nous ne
disons pas que tous nos siéges sont vendus si nous ne croyons pas que c’est la
vérité. L’installation Reservec enregistre le nombre de réservations demandées
3 différents endroits du réseau et le garde dans sa mémoire mécanique. Le
nombre de réservations possibles inscrit dans le tiroir de la mémoire équivaut
au nombre de siéges, ou a peu prés, que contient I'avion et la déclaration
«arréter, siéges tous vendus» n’apparait que lorsque tous les siéges de ’avion
sont réservés. S’il y a eu de nombreuses réservations par des passagers qui
avaient lintention de prendre l’avion mais qui ne se rendent pas, ces sieéges
restent libres. Telle est 1a situation, & moins que les passagers n’aient téléphoné
qu’ils ont changé d’idée, ce qu’ils négligent souvent de faire.

M. GREGOIRE: Vous étes-vous renseigné au sujet du nombre d’annulations
par ces gens qui ont fait des réservations pour deux ou trois siéges? Avez-vous
une moyenne et faites-vous des réservations pour une capacité moyenne de
P’avion en établissant une comparaison?

M. McGrecor: Il y a certaines opérations—je ne sais si je dois les énu-
mérer—qui font que la situation est chronique. Sur certaines routes, les gens
agissent exactement comme vous l’avez décrit. Ils ne savent pas quand leurs
affaires seront terminées et réservent des places sur trois avions de suite. Ils
ne pensent jamais a annuler celles qu’ils décident de ne pas utiliser. Ces
personnes qui ne se rendent pas créent un probléme chronique. Nous tenons
un registre complet, par route et souvent par envolée, des clients qui ne se
présentent pas. Cependant, nous n’osons pas présumer que, par exemple, huit
ou dix personnes ne se rendront pas pour prendre un avion et, par conséquent,
nous ne pouvons pas vendre les places.

M. GREGOIRE: Perdez-vous beaucoup de trafic & cause des gens qui font
des réservations et ne se montrent pas?

M. McGREGOR: Oui.
M. MonTEITH: Gardez-vous les noms de ceux qui ne tiennent pas parole?

M. McGRrecor: Le probléeme des clients absents nous a tellement émus
jadis que nous avions commencé a faire une triple vérification aux adresses
qui nous avaient été données, la plupart étant des chambres d’hotel au Royal
York, par exemple, et nous avons constaté que pour une chambre 3 deux lits
de I'hotel Royal York, nous avions dix ou onze réservations. Nous avons com-
mencé a téléphoner a ces chambres pour dire A son occupant «voici, nous
trouvons que pour votre numéro de chambre il y a deux réservations pour
un avion, deux pour un autre et trois pour un troisiéme; que voulez-vous
au juste?» Le client optait pour un avion qui, en général, était le dernier.
Nous disions «trés bien» et dégagions les autres sidges. Quinze minutes plus
tard nous effectuions une autre vérification qui révélait que les mémes inté-
res§és avaient retenu des siéges sur les autres avions. Le probléme n’est pas
facile et c’est une des raisons pour lesquelles nous avons été critiqués parfois
relativement a notre procédure de confirmer les réservations.

Grace a notre systéme de confirmation le nombre de personnes qui ne se
1‘end.ent pas apres avoir fait des réservations représente une petite fraction de
celgl que les: transporteurs américains connaissent. Ces transporteurs songent
maintenant a imposer des peines aux absents mais il est presque impossible
d_’apphql:ler ce systéme. Il y a toujours une certaine dose de trichage entre
lignes aériennes. Quelqu’un se rendra en hite & une ligne aérienne en disant
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qUWune autre ligne aérienne cherche a imposer une amende de $5 pour les
absents et ’employé de la ligne aérienne déclare que sa société ne le ferait pas
et la situation s’éternise. Le probléme des absences est sérieux. Il est la cause
que des siéges vides auraient pu étre occupés par des passagers authentiques.
Ce probléme ennuie beaucoup les lignes aériennes et elles y ont consacré beau-
coup de temps. Je répéte que le probléme est peut-étre plus aigu pour d’autres
que pour Air Canada.

M. GREGOIRE: D’autres lignes aériennes ont a faire face a ce probléeme?
M. McGREGOR: Chaque ligne aérienne connait ce probléme.
M. GREGOIRE: Essayez-vous de le résoudre?

M. McGREGOR: Nous n’avons pas réussi a trouver une solution. Les Améri-
cains ont essayé trois fois de suite a un an d’intervalle d’imposer des amendes,
mais ils n’ont jamais réussi. Supposons qu'un quidam se présente avec un billet
pour un avion déja parti et qu’il dise: «Je veux un remboursement». Nous
disons «trés bien». Nous vous rembourserons votre argent moins $5 d’amende
pour votre absence». Il dira: «Qu’est-ce que cela signifie, j’ai téléphoné a
votre bureau des réservations et j’ai dit a la préposée que je ne prendrais pas
cet avion». Il est impossible de dire a I'individu qu’il est un menteur.

M. GREGOIRE: J’aimerais vous poser une autre question a I'égard des ser-
vices. Dans l'exercice de vos fonctions vous arrive-t-il de voyager par Air
Canada?

M. McGREGOR: Oui, sur une distance totale d’environ 40,000 milles par
année.

M. GREGOIRE: Avez-vous jamais été sur un avion pendant I’heure du dé-
jeuner.

M. McGREGOR: Oui, souvent.

M. GREGOIRE: Que pensez-vous du repas que vous a servi Air Canada?

M. McGREGOR: Je n’ai pas eu a m’en plaindre.

M. GREGOIRE: Que pensez-vous des repas servis en général par Air Canada?

M. McGREGOR: Je les crois trés satisfaisants, monsieur Grégoire.

Pour revenir a la question des gens qui retiennent des billets pour ensuite
briller par leur absence, voici des pourcentages 3 cet égard intéressant quatre
trimestres représentatifs, mais je ne veux pas vous ennuyer en en donnant
lecture au complet; je m’en tiendrai plutét aux pourcentages du deuxiéme
trimestre de 1962 qui débute en avril. Pour Iensemble des lignes aériennes,
a2 moyenne des voyageurs qui ne se sont pas présentés s’établit a 10.2 p. 100.
Celle de ’Américan Air Lines a 8.5. L’Eastern Air Lines ne nous a pas com-
Mmunniqué de rapport bien qu’elle le fasse d’habitude. La moyenne de la Trans-
World Air Lines est de 10.9 et celle d’Air-Canada 5.8. La moyenne relative
aux autres trimestres de ’année est a peu prés semblable, toute proportion
8ardée.

M. GrEGOIRE: Sauf erreur, M. Balcer a donné a entendre cet aprés-midi
que les députés qui reviennent de Paris ou de certains autres pays, utilisent
la B.0.A.C.,, Air France ou K.L.M. au lieu d’Air-Canada. Avez-vous fait une
enquéte a ce sujet?

E M. LrLoyp: Monsieur le président, je fais appel au réglement. Je ne sais pas
Jusqu’a quel point on continuera a taxer notre patience mais, étant donné la
Modestie excessive du député qui veut maintenant poser des questions, je dois

11.‘8 qu’il en a eu l'occasion et s’il veut demander des renseignements sur des
SUjets que nous avons discutés, ce bienveillant Québecois nous obligerait beau-
Coup §'il reconnaissait qu'il s’agit 1a de redites et §’il voulait bien prendre con-
Naissance des réponses pertinentes dans le compte rendu des proces-verbaux
et témoignages du Comité. Il faut bien mettre le hold quelque part si le Comité
entend poursuivre ses travaux.

20945-3—6}



84 COMITE SESSIONNEL

M. GREGOIRE: Si les questions que je pose ont déja été posées et qu’on y a
répondu, je suis sir que le président me le dira et alors j’en prendrai connais-
sance dans le compte rendu des procés-verbaux et témoignages. Mais si elles
n’ont pas été posées, je pense avoir le droit de les poser; j’en ai le privilege.

M. LLoyp: Monsieur le président, le privilége dont parle I'honorable député
est accordé a tous les membres du Comité, mais I’honorable député se rendra
stirement compte de la patience et de ’indulgence que nous avons temoignées
en lui permettant de poser des questions auxquelles on aurait pu répondre
facilement de bien des maniéres.

Le PRESIDENT: Monsieur Lloyd, je comprends votre attitude et j'espére que
M. Grégoire s’en tiendra 4 la proposition selon laquelle le nombre des questions
relatives a ce domaine sera maintenu a un minimum. M. Balcer a bel et bien
parlé de ce sujet tantot, mais je me demandais si la question de M. Grégoire
s’y rattachait vraiment.

M. GREGOIRE: Ma question n’était pas du tout la méme que la question
posée par M. Balcer.

Le PRESIDENT: Excusez-moi, monsieur Grégoire; permettez que je termine.
La question de M. Grégoire peut fort bien se rattacher a un domaine tout a
fait différent de celui auquel la question de M. Balcer se rapportait. Je pense
que nous devrions permettre a M. Grégoire de terminer sa question afin que
nous soyons en mesure de juger. Je voudrais maintenir au Comité le méme
esprit qui y régnait dans le passé. Cet esprit reflete la collaboration de chacun
des membres du Comité et n’est pas imposé par le président; j’espére que cet
esprit prévaudra.

M. GREGOIRE: Ma question n’est pas du tout la méme que celle de M. Balcer.
Le PRESIDENT: Posez votre question maintenant.

M. GREGOIRE: Peut-étre que la raison pour laquelle ces fonctionnaires uti-
lisent les transporteurs étrangers c’est que le service fourni par Air-Canada
est inférieur a celui de la B.O.A.C., d’Air-France et de la K.LLM. Avez-vous
comparé le service que fournit Air-Canada a l'occasion d’envolées outre-mer
avec le service que procurent les transporteurs étrangers et, dans le cas de
T'affirmative, quel a été le résultat de cette comparaison?

M. McGREGOR: Nous faisons deux fois par année le relevé des normes de
nos services et nous en comparons les résultats avec ceux de notre relevé cor-
respondant de I’année précédente. Nous transportons beaucoup plus que la
moitié des usagers de ces itinéraires et je ne crois pas que nous devions nous
inquiéter de la norme de nos services.

M. GREGOIRE: Je voudrais savoir si vous établissez une comparaison entre
le service fourni par Air-Canada et le service fourni par d’autres lignes
aériennes.

M. McGREGOR: Oui. Nous avons des gens qui empruntent ces itinéraires
aussl souvent que la chose est possible.

M. GREGOIRE: Quel a été le résultat de vos enquétes?

M. McGREGOR: Nous sommes trés satisfaits de la norme de nos services
par comparaison avec celle des services fournis par les autres compagnies. On
nous fait souvent des compliments a cet égard; parfois les comparaisons sont
odieuses pour les autres lignes aériennes.

M. PritTiE: Monsieur le président, je n’ai voyagé que dans les avions d’Air-

Canada et de I'United Eastern, mais le service que procure Air-Canada est de
beaucoup supérieur.

M. McGREGOR: Je vous remercie beaucoup.
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Le PRESIDENT: Nous passerons maintenant a I’étude de l'article relatif au
matériel et aux installations. Je demanderais qu’on présente une motion por-
tant que nous avons étudié tous les articles jusqu’a l'article relatif au matériel
et aux installations.

M. NUGENT: Monsieur le président, je voudrais poser quelques questions.
Il arrive parfois que le billet d’'une place est retenu par plusieurs personnes,
comment cela se produit-il?

M. McGREGOR: Je vais vous I'expliquer. Supposons que M. Dupont se pré-
sente dans un bureau pour retenir une place pour I’envolée 123 prévue pour
le mardi suivant. La vendeuse prend une carte qu’elle remplit correctement, du
moins a ce qu’elle pense, puis la dépose dans l'appareil «transactor ReserVec»
qui retourne la carte indiquant que M. Dupont a maintenant retenu un billet.
M. Dupont quitte le bureau trés heureux mais, de fait, il a retenu un billet
pour l’envolée 123 prévue pour le lundi suivant au lieu du mardi. La place
qu’il va tenter d’occuper pour cette envolée n’a pas encore été retenue aux
yeux de l’appareil ReserVec. Je puis me présenter au bureau pour retenir une
place pour ’envolée 123 de mardi, la vendeuse demandera a ’appareil ReserVec
de retenir un billet et I'appareil ReserVec me retiendra alors un billet pour
cette envolée. Le mardi en question, M. Dupont et moi nous nous acheminerons

vers le méme siége.
M. NUGENT: Je vous remercie, monsieur McGregor.
M. McGREGOR: Cela peut se produire d’autres facons aussi.

_ M. PrITTIE: Monsieur le président, je propose que I'étude des deux pre-
Ifl’lers articles soit considérée comme étant terminée et que nous procédions a
Pétude de Particle relatif au matériel et aux installations.

M. Lioyp: J’appuie la motion.

(La motion est agréée.)
Le PRESIDENT: Nous passons donc a 1’étude du matériel et des installations.

M. Lroyp: Monsieur le président, je me demande si, pour épargner une
foule de questions, M. McGregor ne pourrait pas nous expliquer ce que com-
pbortent les modifications qu’on a apportées a l’avion DC-8F par rapport a
Pavion DC-8 et ce qui, au fonds, constitue la différence dans le genre de
matériel utilisé, et aussi le service que I'on peut attendre de Pavion DC-9 et
qu’on n’obtient pas présentement de ’avion DC-8.

M. McGREGOR: Monsieur le président, j'apprécie beaucoup cette facon
d’aborder un sujet. On pose parfois une kyrielle de questions dont les réponses
Nécessitent parfois passablement de recherches lorsque le député tient vrai-
Mment & étre renseigné ou a soutenir une certaine thése. Le genre de questions
que 'on vient de poser est trés apprécié car il nous permet d’exposer la situa-
tion en nos propres mots.

Je demanderais d’abord a M. Seagrim de m’interrompre pour faire une
mise au point si je me trompe.

L’avion DC-8F n’est pas un avion DC-8 modifié, dans le sens normal de
Ce mot. Bien que ce soit essentiellement le méme avion, construit dans le
méme appareil de montage, linfrastructure a été renforcée a certains endroits

 Permettant un poids brut plus élevé. Autres modifications fondamentales:

blancher de cargaison renforcé, capable de supporter un poids plus élevé, par
Pied carré, que le plancher ordinaire des voyageurs; large porte double, a
babord, avant I’arrétier-avant de ’aile; moteurs a véntilateur Pratt et Whitney
au lieu de moteurs a dégagement; cloison amovible, dans I'un des modeles de
‘avion DC-8F, permettant le réglage universel de l'aire réservée au transport
€s marchandises et des voyageurs. Voila a peu pres ce qui en esf, a moins
due vous n’ayez autre chose a ajouter, monsieur Seagrim.
M. SeEagriMm: Non.
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M. PriTTIE: M. Lloyd a parlé de I’avion DC-9; cet avion remplacera-t-il
le DC-87?

M. McGREGOR: Excusez-moi, je pensais qu’il parlait du DC-8F et du DC-8
ordinaire.

Le DC-9 est une toute autre affaire; c’est un avion beaucoup plus petit
a tous les points de vue: dimensions, places, poids brut, etc., et la position du
moteur est tout a fait différente. Les moteurs, tant du DC-8 que du DC-8F
sont montés sur laile tandis que ceux du DC-9 sont montés a l'arriere du
fuselage, et il n’y en a que deux.

M. BaLCER: Allez-vous les doter de moteurs Pratt et Whitney a venti-
lateur?

M. McGREGOR: Pour le DC-9, le moteur sera plus petit que celui du DC-8F
et aura une poussée un peu moins forte.

M. RipEOUT: Seront-ils interchangeables?
M. McGREGOR: Non.

M. ApDISON: On a demandé au ministre a la Chambre pourquoi Air-Canada
ne dotait pas tous ses avions d’un appareil enregistreur des performances
Pourriez-vous répondre a cette question?

M. McGREGOR: Trés bien. Ces appareils ont été mis au point il y a trois
ou quatre ans et, comme pour toutes les innovations de ce genre le premier
modéle ne donnait pas tout a fait satisfaction. Il était restreint a environ six
ou sept éléments divers d’enregistrement, mais je ne suis pas sir de pouvoir
les indiquer tous correctement. Toutefois, I'appareil enregistrait la latitude,
la direction et la vitesse de l’avion, la force de gravité qui est de 32 pieds
par seconde, et, je pense, l'altitude. Cependant, il est bien d’autres choses
qu’il est souhaitable de connaitre quant aux performances d’un avion en vol,
et comme c’est souvent le cas des premiers modeles, celui-la ne donnait pas
tout a fait satisfaction. Un certain appareil enregistreur comprenait environ
120 bandes de fréquences, et un autre 75. Nous avons examiné ces divers
appareils et avons conclu que l'appareil a six bandes serait d’une ampleur
trop restreinte pour nos exigences. Nous en avons fait 1'essai dans I'un de nos
appareils et c’est bien ce que nous avons constaté. Nous sommes a peu pres
certains maintenant que nous opterons pour un appareil multi-bandes que
nous installerons en temps et lieu. Mais il s’agissait pour nous de ne pas
affecter des sommes a un modéle d’envergure restreinte alors que nous étions
sirs qu’au cours de la premiére année on mettrait au point un modéle plus
perfectionné.

M. Appison: Depuis quand les modéles plus perfectionnés sont-ils dis-
ponibles?

’ M McGREGOR: J’ai su pour la premiére fois qu’on s’en était servi lors de
Paccident du B.A.C. 111 survenu en Angleterre il y a quelques semaines.

’M. SEAGRIM: Permettez-moi d’interrompre. En avril dernier, nous avons
doté T'un de nos avions d’un de ces appareils perfectionnés enregistreur des
perforrrlances. C’est depuis lors que nous avons décidé d’en installer dans tous
nos avions et nous avons prévu les crédits nécessaires a cette fin dans notre
_budget de 1964. Nous serons alors la premiére compagnie d’aviation a faire
installer ce genre d’appareil trés perfectionné.

M. McGRrecor: Selon moi, cette question a été soulevée a la Chambre a
cause de‘l’accident survenu vendredi dernier. Mais, ces appareils enregistreurs
ne fournissent pas des renseignements complets Si l’appareﬂ enregistreur n’a
pas été endommagé lors de l’accident—ce dont je doute a en juger par la fagon
dont I'appareil a éclaté, car méme si I’appareil est muni d’une enveloppe semi-
blindée il n’aurait pas pu résister—il aurait pu fort bien indiquer que l’avion
avait pris son envolée normalement, avait atteint une vitesse normale, s’était
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élevé normalement, comme je I’ai dit ce matin, jusqu’a 3,000 pieds et s’était
mis soudainement a perdre beaucoup d’altitude sans que lenregistreur en
fournisse ’explication pour autant. Ainsi, on comprend fort bien que lors d’un
accident de ce genre—qui arrive rarement, Dieu merci—que 1’appareil enre-
gistreur fournisse peu ou pas de renseignements.

M. REEAUME: M. McGregor pourrait-il formuler des observations sur la
question de savoir si les dispositions que les équipages sont tenus de prendre
pour la lutte contre le bruit compliquent davantage la situation et augmen-
tent les risques d’accidents quant a la vitesse de 'avion qui prend son envol
pour atteindre ensuite I’altitude nécessaire.

M. McGREGOR: Etes-vous pilote?
M. RHEAUME: Non, pas précisément.

M. McGREGOR: Je vois. Je suppose que vous partagez mon avis quant
a la lutte contre le bruit. On éprouve une sensation pénible lorsque l’ascen-
sion a vitesse réduite augmente le bruit, je suis str que la réponse a votre ques-
tion est non; cela n’a pas accru les risques d’accidents car méme s’il y a
réduction de vitesse pendant la montée a partir du décollage, on ne permet
jamais que la vitesse soit réduite au point ou normalement le moteur étouffe-
rait. Mais, j’avoue qu'il s’agit 12 d’une sensation qui cause assez de malaise.

M. RHEAUME: D’aprés un certain rapport, il semblerait que le 707 qui s’est
écrasé dans la Baie d’Idlewild s’efforcait de respecter certains réglements du
silence et que, n’elit été cela, d’autres méthodes auraient été employées et
I’avion ne serait pas tombé dans la baie.

M. McGREGOR: Je ne pense pas avoir pris connaissance de ce rapport.

M. MiTcHELL: Que faites-vous avec les avions retirés du service, par exem-
ple un Super Connie?

M. McGRrEGOrR: Nous avons vendu le dernier. Permettez-moi de dire
d’abord que, grice a la prévision relative au matériel, nous savions depuis
quelques années que ces avions seraient retirés du service. Nous savions aussi
qu’il nous faudrait d’autres longs courriers et c’est pourquoi lorsque nous avons
fait ’acquisition des deux derniers Super Connies nous avons tenu a conclure
une entente avec le fabriquant quant a leur rachat. Normalement, nous au-
rions ainsi disposé de deux d’entre elles. Quant aux autres, nous les avons mis
sur le marché et les avons vendu a mesure qu’ils devenaient désuets. Nous les
avons vendus a divers prix mais dans aucun cas avons-nous réussi a rayer
complétement de nos livres la valeur comptable de 1’avion; nous avons vendu
le dernier il y a environ deux semaines.

M. MrrcueLL: Ils n’avaient pas atteint leur entiére dépréciation, n’est-ce
pas?

M. McGREGOR: Non, c’est que l'avion supersonique a réaction les a sup-
Plantés.

M. HAHN: J’ai une question 3 poser au sujet du moteur a tube de dé-
gagement. Vous avez aussi le moteur a ventilateur. Du point de vue du fonc-
tionnement, quelle est la différence entre les deux? L'un de ces moteurs
donne-t-il un meilleur rendement que l’autre?

M. McGRrEGOR: C’est une question de degré. Le principe est quasi identique
dans les deux cas. La Rolls Royce a été la premiére a lancer le moteur a tube
de dégagement, et peut-étre la derniére. Ce moteur comprend un étroit passage
Permettant a air de le traverser. Le fabricant américain a dit que le principe
De valait rien mais, plus tard, il a décidé qu’il était bon et qu’il en ferait I'ap-
blication. I a appelé son moteur un moteur a ventilateur. Mais le principe est
€ méme dans les deux cas. De I’air supplémentaire circule autour du moteur
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proprement dit tandis que le reste de l’air traverse le moteur de la fagon ordi-
naire. Plus le dégagement se fait rapidement plus grande est I’économie de
carburant.

M. HauN: Dans votre rapport, vous dites que le moteur Dart de la Rolls
Royce a une durée de service de 4,200 heures. Comment cette durée se com-
pare-t-elle a celle du DC-8?

M. McGREGOR: Vous avez raison. Mais, depuis que j’ai rédigé ce rapport,
cette durée de service est passée a 4,800 heures. Ni le moteur Tyne ni le
moteur Conway n’ont une aussi longue durée de service, bien que les deux
donnent satisfaction dans leurs domaines.

M. SegacriM: La durée de service du Conway est de 4,600 heures sous
réserve d’une vérification intermédiaire en atelier, et la durée de service du
Tyne est de 2,200 heures actuellement.

M. HAHN: Je crois savoir que vous avez eu des difficultés avec vos pre-
miers Vanguard. Comment le Vanguard se compare-t-il a I'Electra? Air Canada
a choisi le Vanguard de préférence a I’Electra?

M. McGREGOR: Vous avez parfaitement raison. Les Vanguard du premier
modéle nous ont causé beaucoup de tracas. Le moteur, les hélices, la synchro-
nisation et la cellule avaient des défauts. Ils nous ont créé beaucoup de diffi-
cultés méme si I'on s’attend a certains défauts mécaniques lorsqu’il s’agit d’'un
nouvel avion. Nous avons choisi le Vanguard parce que nous savions que sa
durée de service serait plus longue que celle de I'Electra. Nous étions certains
que le Vanguard serait plus satisfaisant que Pautre. A l’essai, notre service
de génie a découvert trois ou quatre défauts graves dans cet appreil, je veux
dire I’Electra. Nous n’avons pas trouvé ces mémes défauts dans le Vanguard.
11 s’agissait d’'une comparaison technique des deux appareils.

M. HauN: Que dire du matériel au sol que votre réseau utilise d’'un bout
a lautre du pays, par exemple les installations radio, de navigation et ainsi
de suite? Du point de vue de la ligne aérienne, étes-vous satisfaits de ces
installations d’un bout a I’autre du pays?

M. McGREGOR: Encore une fois, sous réserve de toute correction que pour-
rait apporter M. Seagrim, je dirais qu’aucune ligne aérienne n’est jamais
entiérement satisfaite des installations et du matériel. Mais, selon moi, nous
sommes trés bien servis au Canada.

M. Haun: Ma derniére question est celle-ci: comment se font le vol et
la navigation lorsqu’il s’agit de traverser l’océan?

M. McGreGOR: On se sert surtout du Loran.

M. BALcER: Plusieurs membres du Comité ont des questions a poser au
sujet du DC-9. Nous ne savons pas quand commencer. Avant que nous nous y
mettions, ne serait-il pas & propos pour M. McGregor de nous faire part de ses
vues sur toute la question. C’est peut-étre la meilleure maniére de procéder.
J’e crois que cela vaudrait mieux que si nous posions des questions détaillées,
P'un aprés 'autre, sans avoir été mis au courant de la situation, au préalable,
par M. McGregor. Si le Comité est d’accord, M. McGregor pourrait nous pré-
senter un tel exposé, ce qui mettrait peut-étre fin aux questions.

2 tLe PRESID_ENT: ‘C’est la une trés bonne suggestion mais je crois qu’on a
d ;:1 1‘195 QUGS’Flons a poser. Le Comité reconnaitra, je pense, que si nous abor-
$ 1a question du DC-9 avant de demander & M. McGregor de nous exposer

ga 1;sﬂuation, ca n’ir_a pas trés bien. Avez-vous d’autres questions a poser, en
ehors de celles qui se rapportent au DC-9?

l\/i.’ PRITTIE:_ Ma question se rapporte a I’avion Viscount. M. Nugent en
a'pal;:e Clre mat’ln. Est-ce_ que cela donne quelque chose de réduire de cing
minutes la durée du trajet entre Montréal et Ottawa? A mon sens, cela ne
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donne pas grand chose. Existe-t-il aujourd’hui un avion de faible capacité
qu’on pourrait utiliser pour les courts trajets?

M. McGRreGor: Il existe des turbopropulseurs bimoteurs mais je ne crois
pas qu’Air Canada ferait bien d’en acheter. Je pense qu’on se fait une fausse
idée de ce que représente une réduction de cing minutes dans le trajet entre
Montréal et Ottawa. Des avions plus rapides et plus modernes sont utilisés
entre Montréal et New York, entre Toronto et New York, et méme jusqu’a
Nassau ou quelque autre endroit des Caraibes ou peut-étre de la Floride. Dans
ces cas, les voyageurs préférent I’avion a réaction au turbopropulseur méme
si la différence, en matiére de durée du trajet, est relativement faible.

M. PrITTIE: Vous pourrez probablement répondre aussi a la question
suivante. Songeriez-vous alors a remplacer les Viscount et les Vanguard par
des DC-9?

M. McGREGOR: Comme je I’ai dit ce matin, d’aprés notre programme actuel,
nous aurons encore 34 Viscount en 1973.

M. Rock: En sommes-nous rendus a la question des DC-9?

Le PRESIDENT: Non, pas encore.

M. Rock: J’aimerais savoir si Air Canada paie au ministére des Transports
les mémes taux que les autres lignes aériennes pour lutilisation des installa-
tions et des services des aéroports?

M. McGREGOR: Oui.

M. PritTIiE: On ne vous faft pas un tarif de préférence parce que vous
étes une société d’Etat.

M. McGREGOR: Il y a des dames ici et, pour cette raison, je ne vous dirai
pas le fond de ma pensée a ce sujet. Il ne s’agit pas des droits d’atterrissage,
cependant, car ceux-ci sont uniformes et sont établis en fonction du poids
brut de I’avion. Ce qui nous cofite cher c’est I’espace aux terminus.

M. Rock: Que dire des terrains avoisinant 1’aéroport? Vous arrive-t-il
d’acheter des terrains et d’y ériger des hangars ou construisez-vous toujours
vos hangars sur des terrains achetés par le ministére des Transports?

M. McGREGOR: Non, normalement, nous louons ces terrains, au moyen
d’un bail 4 long terme, du ministére des Transports ou des autres autorités a
qui appartiennent ces propriétés.

M. Rock: J’ai encore une question a poser. Savez-vous combien coute
Pappareil d’enregistrement dont il a été question?

M. McGREGOR: Environ $75,000, je crois. Ici encore, M. Seagrim pourrait
Vous donner une réponse plus exacte.

M. SEaGRIM: Cet appareil cotite environ $16,000, plus les frais d’installation.

M. McGREGOR: Je pensais qu’il cofitait beaucoup plus cher; je suis treés
heureux d’apprendre cela.

M. SEacrM: Cet appareil particulier peut comprendre jusqu’a 175 canaux
et chaque canal additionnel cotite $100.

M. DeacHMAN: Au sujet du DC-9 et du programme d’achat de nouveaux
appareils d’Air-Canada, la société utilise-t-elle quelque critére général sous ce
rapport? Vous avez s(rement certains principes dont vous vous inspirez
¥°rsqu’i1 s’agit d’acheter des avions? Avant que nous abordions ce probléme,

Al serait peut-étre utile que vous nous fassiez part de votre opinion sur la

Question.

M. McGrEGOR: C’est exactement ce que je ferais pour donner suite a la
Suggestion de M. Balcer.

M. Rutaume: Je remarque que, a l’heure actuelle, Air Canada a 22
Vﬁnguard. Autant que vous sachiez, les autres lignes aériennes du monde
Utilisent-elles le Vanguard, monsieur McGregor?
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M. McGREGOR: Il y a une autre ligne qui utilise présentement des Vanguard

" et c’est la British-European Air Lines.
M. RutauME: Il s’agit d’'un avion exclusif.
M. McGREGOR: Il est trés exclusif, au grand désespoir du fabricant.

M. BALCER: Au moment ou vous avez acheté le Vanguard, existait-il des
avions a réaction, de moyen parcours, que vous auriez pu acheter?

M. McGREGOR: Nous avons commandé le Vanguard en 1956. Il y avait un
Comet Mark I disponible. Je ne suis pas sr que le premier modéle de la
Caravelle ait été disponible & ce moment-la. En dehors du Comet, je ne me
souviens pas qu’il y ait eu un autre avion a réaction disponible.

M. Appison: La société Rolls Royce fabriquait-elle un moteur correspon-
dant au moteur Pratt and Whitney, qui se serait vendu a peu prés le méme
prix?

M. McGrecor: Le seul autre moteur semblable est le moteur Spey qui
fait tout juste son apparition sur le marché.

M. Appison: S’il vous faut remplacer les deux avions récemment perdus
dans des accidents et si vous avez l’intention d’acheter d’autres DC-8F, son-
geriez-vous a acheter un moteur britannique pour ces appareils?

M. McGREGOR: Je ne le crois pas dans ces cas particuliers. Peut-étre le
ferons-nous plus tard lorsque nous achéterons d’autres DC-8. Nous avons deux
types principaux d’avions, le DC-8 muni d’un*moteur Rolls Royce et le DC-8F
muni d’un moteur Pratt and Whitney. S’il nous faut acheter un avion pour
remplacer celui qui a été perdu vendredi dernier, il sera peut-étre du type de
celui qui a été perdu, c’est-a-dire un DC-8F, mais il se peut aussi que ce soit
un DC-8. Subséquemment, tout dépendrait de nos besoins.

M. Appison: Le moteur Rolls Royce peut-il étre installé dans le DC-8F?

M. McGRreGor: Je crains qu’il y ait malentendu. Je pensais que vous parliez
d’un moteur pour le petit avion a réaction.

M. AppisoN: Non, je parlais d’un moteur semblable a celui qui est pré-
sentement utilisé dans le DC-8F.

M. McGreGcor: Oui, il y en a un, le Conway allongé qu’on installe dans le
VC-10. Ce dernier est un avion qui a quatre moteurs a ’arriére. Je devrais
peut-étre demander a M. Seagrim de nous dire s’il pense que ce moteur pour-
rait étre installé dans un DC-8.

M. SEacrmv: Il pourrait y étre installé mais cela ne serait pas a conseiller.
Ce serait le troisiéme type de moteur qu’on trouverait dans notre flotte assez
restreinte de DC-8. L’autre difficulté est que I’entretien de ce moteur ne s’est
jamais fait et ne se fera probablement jamais pendant qu’il est installé dans le
DC-8. L’installation exige l’accréditation de la F.A.A., qui est lautorité en
matiére d’accréditation dans le pays ou l’avion est construit, et ce serait 1a
une entreprise qui cotterait trés cher. Ce moteur n’est supérieur sous aucun
rapport au moteur DJT-3-D-3 de la Pratt and Whitney qui y est installé.
D’apres notre expérience, ce dernier moteur fonctionne extrémement bien.

M. NugenT: M. Hahn a mentionné le Vanguard, je crois, mais il y a aussi
IElectra et le Britannia. Est-ce que ce ne sont pas 1a des avions de grosseur
semblable?

M. McGrecor: Le Britannia est essentiellement un long courrier tandis
que les deux autres que vous avez mentionnés sont essentiellement des moyens
courriers.

M. NUGENT: Peut-il transporter a peu prés le méme nombre de voyageurs?

M. McGRrEGOR: Je crois qu’il est un peu plus gros.
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M. NuGeNT: Je ne saisis pas trés bien la distinction que 'on fait entre un
long courrier et un autre avion. Coliterait-il plus cher d’utiliser un long courrier
pour des trajets plus courts?

M. McGreGor: Ils ont tendance a couter plus cher. Si vous utilisez un
long courrier, il peut faire n’importe quel trajet jusqu'a sa portée maximum.
Un tel appareil n’est plus économique dés que vous l'utilisez pour des distances
inférieures a sa portée minimum.

M. NuGeENT: Pourriez-vous me donner une idée de la distance économique
minimum du Britannia?

M. McGREGOR: Si vous utilisez un Britannia réguliérement pour des trajets
de moins de 1,000 milles, vous y perdriez.

M. NuGeNT: J’ai posé ces questions pour plusieurs raisons. J'ai voyagé
par Vanguard en plusieurs occasions, I’autre jour encore, et je lui ai toujours
trouvé le méme défaut, celui de vibrer. Il me semble loin d’étre aussi confor-
table que le Viscount. Le Vanguard vibre tellement que vous devenez sourd
et il semble que jusqu’ici tous les appareils Vanguard aient ce méme défaut,
est-ce exact? .

M. McGREGOR: Je ne crois pas que la plupart d’entre eux aient ce défaut,
mais cela varie selon l'appareil, et aussi d’'un vol a I’autre. Tout depend du
fonctionnement du dispositif de synchronisation, dispositif qui est censé main-
tenir les pales des hélices dans une position relativement angulaire de sorte
que la pale d’une hélice qui va dans le sens opposé au coté adjacent tend a dé-
passer ’écart entre les deux autres. Si ce dispositif de synchronisation ne fone-
tionne pas bien, il y a vibration, comme vous ’avez dit, parce que ces immenses
hélices tournoient.

M. NuceNT: Ce défaut semble particulier au Vanguard.

M. McGREGOR: Je crois que le Vanguard est le seul avion au monde dont
chaque hélice développe quelque 5,000 c.v.

M. NUGENT: J’ai entendu dire que si la société Air-Canada achetait des
appareils de longue portée, elle trouverait des clients qui seraient préts a no-
liser des avions pour des voyages outre-mer.

M. McGREGOR: Oui et elle s’acculerait aussi a la faillite, si une telle chose
était possible.

M. NucgeNT: La C.P.A. utilise présentement des appareils Britannia,
N’est-ce pas?

M. McGREGOR: Je crois que la C.P.A. vient tout juste de retirer ses Bri-
tannia. Ses représentants pourraient peut-étre nous dire ce qui en est a ce sujet.

M. NugeENT: La C.P.A. utilise encore ces appareils a certains moments,
n’est-ce pas?

M. McGREGOR: Monsieur Hamilton, désirez-vous faire quelque commen-
taire & ce propos?

M. JounN B. HamiLtoN (directeur, Canadian Pacific Airlines): Je n’ai au-
cun commentaire a faire. Ce n’est pas notre activité & nous gqu'on est a exa-
miner ici.

M. McGREGOR: Nous sommes préts a vous céder la place a n'importe quel
moment., Nous sommes trés heureux de ne pas avoir acheté d’appareils Britan-
Nia, si c’est cela que vous voulez savoir.

M. NuceNT: J’ai vu voler le Britannia. Je n’ai jamais voyagé par Britannia
Mais je crois savoir que le Britannia est trés confortable si on le compare au
Yanguard_ La performance du Britannia a toujours piqué ma curiosité. Vous
€tes A retirer les Vanguard, n’est-ce pas?

M McGREGOR: J’ai dit qu’en 1973, nous n’en aurions plus que 12. Nous
COommencerons 4 diminuer le nombre de notre flotte de Vanguard en 1969 ou
Vers ce temps-1a.
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M. NUGENT: Je suppose qu’il est trop tét pour songer a la revente de ces
appareils. !

M. McGREGOR: Au contraire, cette question nous préoccupe constamment.

M. NUGENT: Le fait qu’Air-Canada soit, pour ainsi dire, le seul usager
de cet appareil et que le fabricant n’ait pu trouver aucun autre acheteur
influera-t-il sur la revente des appareils?

M. McGREGOR: Je ne le sais pas. Tout ce que je puis vous dire c’est que la
semaine derniére une société aérienne sud-américaine a fait une véritable en-
quéte a ce sujet et qu’elle a demandé combien nous pouvions disposer de Van-
guard, a quel moment et & quel prix? ¢

M. NUGENT: Il s’agissait, n’est-ce pas, d'une demande de renseignements
sérieuse?

M. McGREGOR: En effet.

M. NUGENT: Parfois il y a un fossé entre une demande de renseignements
sincére et une vente véritable?

M. McGREGOR: Ce cas se présente souvent.

M. PucH: Pour ce qui regarde le confort des voyageurs, je sais qu’il est
impossible d’éliminer les vibrations dans le Vanguard, mais est-il possible
d’assourdir les bruits a Pintérieur de la cabine?

M. McGREGOR: Voulez-vous dire les conversations bruyantes des voyageurs?

M. PucH: Non, si nous pouvions exercer une certaine maitrise sur les
voyageurs, nous pourrions probablement faire de méme ici. Ce dont je veux
parler ce sont les vibrations qui tendent a desserrer les petites piéces a I'inté-
rieur de la cabine. II me semble que si ces aéronefs doivent étre en service
longtemps, il importe que I'on s’occupe de cette question.

Le PRESIDENT: Monsieur Pugh, auriez-vous I'obligeance de parler un peu
plus fort, s’il-vous-plait?

M. PugH: J’ai voyagé a bord de plusieurs de ces aéronefs et j’ai remarqué
qu’il y avait un bruit de voix dans la cabine avant.

M. McGREGOR: Rappelons-nous ceci: les gens sont portés a se souvenir
indéfiniment d’une situation déplaisante dans laquelle ils se sont trouvés a un
moment donné.

Depuis la mise en service des Vanguard, nous pouvons dire que les vibra-
tions ont considérablement diminué et qu’elles continueront de diminuer.

Nous avons acheté et payé 23 Vanguard; il y en a actuellement 22 en ser-
vice. Le 23° se trouve encore a 1'usine avec laquelle nous avons conclu I’entente
quw’elle doit, a ses propres frais, éprouver 1'aéronef, le mettre au point et vérifier
les modifications fondamentales qui seraient propres a réduire les vibrations.
Nous n’avons pas vu Paéronef depuis qu’il est terminé car il se trouve encore
a Weybridge. On nous a laissé entendre qu’on l’avait amélioré considérable-
ment en y apportant de minimes modifications. Nous nous proposons d’en
prendre livraison dans les prochains six mois. Si les améliorations se révelent
telles qu’on nous le laisse croire, nous apporterons les mémes modifications
aux autres avions de notre flotte de Vanguard.

M. PucH: La société se charge-t-elle d’apporter ces modifications?

M. McGREGOR: Selon toute apparence, elle nous fournira foutes les pieces
avec garantie.

M. PucH: Depuis combien de temps a-t-elle cet avion?

M. McGREGOR: Sa construction fut terminée A la fin de I’année derniére.
M. BALCER: Combien un Vanguard cofite-t-il?

M. McGREGOR: Environ trois millions et demi de dollars.

M. HaHN: Pourquoi seules Air Canada et la B.EA,

Vanguard? emploient-elles les
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M. McGREGOR: Je pense qu’on peut dire avec raison que I’Electra, mis sur
le marché plus tot, a accaparé une bonne partie du marché qui aurait da
normalement revenir au Vanguard.

M. Rock: Air Canada s’occupe-t-elle de I’entretien et de la remise en état
de ces avions?

M. McGREGOR: Oui.

M. Rock: A votre avis, est-il plus économique et plus avantageux du point
de vue du service que la société fasse ces travaux a ses ateliers de réparation
situés en divers endroits plutot que de les confier a la société d’ou elle a acheté
les avions en cause?

M. McGREGOR: Oui, beaucoup plus économique.

M. Rock: Et ainsi votre société obtient-elle un meilleur service?

M. McGREGOR: Ouli, car quiconque s’occupe de ce genre de travaux a forfait
désire savoir quand l’avion a réparer arrivera a son atelier et quand il devra
terminer les travaux; tandis que les travaux de réparation et de remise en état
peuvent étre faits dans notre atelier sans nuire a I’horaire de la société. Nous
pouvons faire effectuer les travaux d’entretien lorsque l’aéronef peut étre
libéré. Il y a peut-étre un désavantage, bien minime il faut I’avouer, a ce que
la société s’occupe elle-méme des travaux d’entretien et de remise en état; il
semble qu’elle emploie un grand nombre d’employés comparativement a une
société qui fait faire ces travaux a forfait. Il lui en colte plus cher mais, ayant
un nombre moindre d’employés a son service, cela semble plus avantageux.

M. GRANGER: Je désire poser une question au sujet du vol dans n’importe
quelles conditions atmosphériques. Je crois savoir qu’on a pratiqué des expé-
riences de grande envergure dans ce domaine afin que les atterrissages puissent
s’effectuer d’une facon entiérement automatique lorsque la visibilité est res-
treinte en employant ce que je désignerais sous le nom d’un radar-sonar relié
a la commande automatique.

M. McGRreGOR: Vous avez parfaitement raison; on a fait beaucoup de progres
dans ce domaine. Cela se rattache a la question du pilote automatique. On a
allégué qu’un avion peut atterrir alors que la visibilité est & peu prés nulle.
Nous nous sommes montrés sceptiques a ce sujet. Mais il est vrai que ce que
nous désignons sous le nom de limites permises de visibilité et de plafond a été
modifié considérablement, grace a certains appareils. Comme vous le savez, les
lignes aériennes exploitent leur service selon le principe de «sécurité en cas
de panne»; si une piéce cesse de fonctionner, il y a un dispositif automatique de
Secours qui empéche les catastrophes.

On a fait auprés de nous plusieurs démarches au sujet d’un systéme
Q’atterrissage automatique. Je crois que le plus efficace serait le triple emploi.
Je suis convaincu que bientdt cet emploi sera en vigueur et qu’il s’améliorera
Sans cesse. Mais, & mon avis, ce systéme doit atteindre un degré de perfection-
hement tel que la ligne aérienne puisse y faire entiérement confiance. Il semble
Impossible que ces progrés se réaliseront sous peu. Evidemment, le pilote doit
Dosséder la compétence voulue pour diriger l’appareil si les derniers stades
‘_ie P’atterrissage ne le satisfont pas; aucune machine ne saurait remplacer son
Jugement.

M. MrrcueLL: Naguére les autorités du ministére des Transports m’ont
Informé qu’elles faisaient installer un VOR & l’aéroport de Sudbury. Je sais
ien ce quest un VO mais dans le temps je n’avaig aucune idée de ce qu’était
un VOR. J’ai di communiquer avec trois ou quatre fonctionnaires du ministére
d_es Transports avant de trouver quelqu’un qui puisse me fournir des explica-
Ons a ce sujet; le sigle signifie radiophare omnidirectionnel. C’est une chose
merveilleuse.

Le préspENT: Désirez-vous poser une question, monsieur Deachman?
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M. DeEACHMAN: J’aimerais simplement faire une remarque, monsieur le
président.

En 1950, j’ai entendu M. McNamara parler de la question des dispositifs
d’atterrissage automatique et la réponse qu’il a fournie a ce moment-la res-
semblait beaucoup a celle qu’il vient de donner.

M. McGRreGoR: Oui. Il y a treize ans, nous avons installé un de ces dis-
positifs. Un avion muni de ce dispositif avait, semble-t-il, pris des dispositions
pour supprimer son train d’atterrissage mais, évidemment, il était interdit de
le faire. Les progrés se font lentement dans ces domaines compliqués.

Le PRESIDENT: Pourrions-nous maintenant demander a M. McGregor de
nous présenter I’exposé dont il a été question.

M. ForBes: D’abord, qu’il me soit permis de poser la question suivante.
Les deux DC-3 sont-ils toujours en service et, dans le cas de ’affirmative, sur
quel trajet les employez-vous?

M. McGRreGoRr: Non, nous ne les avons plus.
M. Forpes: Par quels appareils les avez-vous remplacés?
M. McGREGOR: Par aucun autre; Air Canada ne dessert plus cette région.

Le pPRESIDENT: Monsieur McGregor, auriez-vous 1’obligeance de nous faire
part de votre exposé?

M. McGRreEGor: Tout d’abord, je dois vous dire que je suis au courant de
la vive controverse qu’a soulevée le choix du petit avion a réaction. On a
considérablement exagéré les choses, tout d’abord en disant qu’Air Canada
doit commander 50 avions au cott global de 200 millions de dollars et six
avions valant jusqu’a 24 millions de dollars. Ces affirmations ont étonné et
embarrassé un grand nombre de personnes.

Nous espérons que dans quelque temps nous serons en mesure de posséder
un genre d’avion qui, avec un gros réacteur permettant la navigation sub-
sonique, permettra a notre flotte de compter deux genres d’avions. Méme les
gens de la Société se sont moqués de cette idée, mais elle est réalisable et ce
genre de flotte permettra a la société de réaliser d’immenses économies.

Néanmoins, nous avons abordé la question du choix d’un petit avion a
réaction—et j’emploie le mot & bon escient—croyant faire un bon choix du
point de vue techmque et économique s’harmonisant a la flotte particuliére
d’Air Canada composée de deux catégories de turbopropulsés et d’un réacté
subsonique a long rayon.

Nous en voulions un au rayon d’action suffisant pour faire jonction a
quelque 1,200 milles, le rayon économique des DC-8.

En théorie, cela ne nous permettait d’étudier que deux genres d’avions
qui composeraient la flotte dans un avenir lointain. Nous voulions aussi obtenir
un avion dont le nombre de siéges serait plutét restreint afin de ne pas dimi-
nuer la fréquence des vols sur les trajets sur lesquels il serait en service. S'il
était trop grand, nous ne pourrions assurer que deux vols par jour. Nous dé-
sirions obtenir un avion de la plus haute perfection mécanique pour des rai-
sons de sécurité évidentes. Nous voulions un avion dont la fabrication serait le
plus économique possible dans la classe des subsoniques. Compte tenu de ces trois
pr1nc1paux objectifs, nous avons décidé de procéder a une analyse technique
et économique de cmq genres différents d’avions. Tous, sauf deux, avaient
leurs moteurs jumaux a l’arriére. Deux étaient des trimoteurs, le Boeing 727,
et le de Havilland Trident, et de trois bimoteurs, la BAC- 111, la Caravelle et
le Douglas DC-9. L’age chronologique de ces avions différe con51derab1ement

: Une version de la Caravelle est en service depuis neuf ans. Le BAC-111 de-
vait étre mis en service au début de I'automne dernier et le DC-9 devait entrer
en service probablement au mois d’avril 1965.
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I1 était donc évident que nous devions mettre de coté deux des gros tri-
moteurs a cause de divers facteurs dont il fallait tenir compte par rapport a
notre flotte d’avions mais non par rapport a ces appareils eux-mémes. Les
remarques que je formule et qui semblent défavorables aux avions ne s’appli-
quent pas nécessairement aux avions (a), (b) ou (c¢). Mais elles s’y appliquent
lorsqu’il s’agit de choisir un avion propre a faire partie de la flotte d’Air-
Canada.

Pendant notre examen desdits avions, nous avons aussi étudié le DC-8, non
parce que nous croyions qu’il serait, avantageux de le choisir pour le genre de
service que nous exploitons, mais parce que nous désirions nous en servir
comme point de comparaison avec les autres avions quant aux frais et aux con-
ditions d’exploitation. Nous avons fait voler ces divers avions en théorie, ce
qui n’est pas aussi simple qu’il semble.

Nous connaissions la distance franchissable, la consommation de combustible
et la charge probable de I’avion, ainsi que la quantité de combustible contenu
dans I’avion; nous I'avons fait décoller et voler fictivement sur le trajet voulu
dans des conditions données de vent contraire, en tenant compte des réserves
de combustible subsidiaires, et ainsi nous avons pu calculer combien il en coti-
terait pour mettre cet avion en service, & moins que les prix du combustible
ne changent considérablement; cet aspect influerait a peu prés de la méme
facon sur le coit des cing avions.

Cette étude a porté sur les cing avions; finalement nous avons classé
chaque avion: les premier, deuxiéme, troisiéme, quatriéme et cinquiéme rangs,
compte tenu de I’admissibilité du point de vue de l’acceptabilité par le pilote,
de la fréquence des vols, de I’admissibilité de la part du voyageur et de 1’éco-
nomie, etc.

Le BAC-111 et le DC-9 se ressemblent quant a la forme et aux dimensions
en général. Je dois dire que lorsque nous avons examiné ces deux avions en
vue de déterminer dans quelle mesure ils correspondaient aux exigences d’Air-
Canada, nous avons constaté que le DC-9 venait en téte; la recommandation
Présentée au Conseil d’administration s’appuie sur les renseignements tech-
niques que nous avions recueillis et sur ’étude économique de ’avion.

Naturellement outre le point de vue économique et le bon fonctionnement
de lavion, le Conseil d’administration a voulu examiner d’autres aspects. Je
lui ai remis une liste de certains éléments dont il fallait tenir compte, tels
Pemploi de la main-d’ceuvre canadienne, les dates de livraison, le désir d’Air-
Canada d’amélior la balance du commerce tant avec le Royaume-Uni qu’avec
les Etats-Unis ainsi que des considérations d’ordre économique et technique.
Aprés qu’il eut pris connaissance de ces éléments et de ces considérations, le
Conseil d’administration a choisi & 'unanimité le DC-9.

Voila un bien bref résumé du travail ardu que plusieurs équipes de per-
Sonnes compétentes ont accompli pendant deux années entiéres.

Le prESIDENT: C’est tout ce que vous désirez nous dire?
M. McGREGOR: Oui, pour le moment.

M. GREGOIRE: Vous proposez-vous de publier le rapport? Vous avez parlé
d’in‘cégrité mécanique; nous savons qu'un des trois avions, la Caravelle, a déja
subi I’épreuve de l’expérience tandis que le DC-9 n’a pas encore été mis en
Service. Votre Conseil a donc di se faire une certaine opinion de ces avions.

M. McGRrEGOR: Oui.
M. GRrEGOIRE: Pourrions-nous obtenir un exemplaire du rapport? Le rap-
Port que vous avez recu sera-t-il publié?

M. McGREGOR: J'espére qu’il ne le sera pas, car il est impossible qu'un
Tapport de ce genre ne mentionne pas certaines lacunes des avions qui n’ont
Pas été choisis. J’estime qu'il ne serait pas juste qu’il le soit. En dépit des éloges
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faites a lendroit de cet avion, c’est 'autre que nous préférons. Nous ne disons
pas que celui que nous avons rejeté n’est pas bon. Mais vous avez raison de
dire que la Caravelle a été expérimentée. Ecoutez bien ceci: le 19 janvier
1960, la Caravelle a eu un accident & Ankara; le 29 février 1960, une Caravelle
d’Air Algérie a eu un accident a Orly; le 26 aott 1961, une Caravelle d’Air
Suisse a eu un accident a Genéve et le 12 septembre 1961, une Caravelle d’Air
France a eu un accident a Rabat. Je pourrais vous citer une liste de dix acci-
dents du méme genre.

M. GREGOIRE: Ces accidents sont-ils imputables a une défectuosité méca-
nique?

M. McGREGOR: Je ne connais pas les causes de ces accidents. Régle géné-
rale, la plupart des accidents résultent plutét d’une erreur de la part du pilote
que des défectuosités mécaniques de l'avion.

M. BaLceER: Quand on étudie I’histoire des avions au cours des derniers
20 ans, on constate que pour une raison ou une autre certains avions ont été
un succeés alors que d’autres qui auraient da étre bons ont été un fiasco. Pre-
nons le DC-3 et le DC-2 qui étaient a peu prés les meilleurs avions jamais
construits. Je crois qu’il y en a encore 25,000 en service et cela fait 30 ans qu’ils
volent. C’était de bons avions. Le Viscount que vous avez acheté est un bon
avion puisqu’il est encore en service et que vous prévoyez qu’il le restera jus-
qu’en 1973. Autrement dit, on a le DC-4, le DC-5, le DC-6, le DC-7B, qui ont
été des échecs. Je sais par exemple que la KLM a perdu un argent fou avec le
DC-7B mais le DC-8 est un tres bon avion, ce qui est prouvé par le fait que la
plupart des compagnies aériennes l’achétent. Je pense que la Caravelle rentre
dans la méme catégorie, car environ 15 a 20 compagnies aériennes utilisent cet
avion a travers le monde. Je sais que les deux autres sont construits sous licence
a partir des plans de la Caravelle.

M. McGREGOR: Non.
M. BaLcer: Ce sont les renseignements que j’ai obtenus.

M. McGREGOR: On a entendu bien des critiques a cet égard mais elles ne
sont pas vraies.

M. Barcer: Le fait est que certains avions ont été excellents alors que
d’autres ont été des navets.

M. McGREGORr: C’est vrai.

M. BaLcer: Vous avez dit que vos calculateurs électroniques vous ont
donné tous les renseignements disponibles et qu’ils ont sorti le DC-9 comme
le meilleur avion mais le DC-9 n’est encore qu’a I’état de projet, n’est-ce pas?
Le BAC-111 était un excellent avion sur plans mais je crois comprendre que
les intéressés qui I’ont expérimenté ont dii en changer les plans. Air Canada
ne serait-elle pas plus avisée d’attendre qu’on ait essayé le DC-9 en vol et
qu’il ait prouvé sa valeur en essais? Je crois qu’Air Canada sera la premiére
compagnie aérienne qui recevra livraison du DC-9?

M. McGREGOR: Non.

M. BAI..CER: Je ne suis pas spécialiste de la question; je vous donne seule-
ment mon impression.

: M. McGREGOR: Monsieur Balcer, votre argument est parfaitement logique
et je serais certainement le dernier & prétendre qu’un avion construit par un
fabricant d’expérience ne s’est pas, a l'occasion, révélé un navet mais, pour
autant que nous le sachions, le fait est moins vrai pour la compagnie Douglas
que pour toute autre compagnie.

M.- BALCER: Avez-vous dit que le fait est moins vrai?

’ M McG_REGOR: Oui. Cette compagnie inscrit a son tableau une longue liste
d’avions satisfaisants.
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En ce qui concerne le délai d’attente, il est toujours bon d’en savoir le
plus possible 2 propos de la marchandise que vous désirez acheter; mais on
est presque sir que l’aéronef qu’on veut acheter aura déja été dépassé par
d’autres si on attend. Air Canada doit agrandir son parc aérien de moyen-
courriers en 1966, si nos prévisions sont exactes. C’est 1a un des arguments
les plus sains en faveur d’une commande rapide d’avions. Si nous attendons
jusqu’en avril 1965, époque a laquelle le DC-9 doit accomplir son premier vol,
nous n’aurons certainement pas de nouveaux avions a exploiter en 1966. Si,
en attendant, nous achetons un autre aéronef l'opération sera trés onéreuse.

M. RHEAUME: Monsieur McGregor, vous nous avez dit que le DC-9 avait
remporté le maximum de suffrages en regard des reglements de vol d’Air
Canada et qu’il était ’avion n° 1 de votre choix. Vous avez dit que le BAC-111
était le n® 2. Pourriez-vous nous indiquer quels sont les autres avions de votre
liste?

M. McGREGOR: Non, je ne crois pas que ce serait équitable. Je puis m’éten-
dre sur votre affirmation quant au choix du BAC-111 comme avion n° 2.
J’aimerais mettre un point d’interrogation a c6té de ce que cela veut dire.

M. AppisoN: J’ai une question en ce qui concerne le DC-8. Je crois com-
prendre que lorsque le DC-8 a été livré, la premiére fois, il ne répondait pas,
en vitesse, aux premiers devis, est-ce exact?

M. McGREGOR: Je crois que la meilleure chose a répondre c’est qu’il avait
un facteur de résistance supérieur—Ila résistance étant ce qui retient I’avion
dans sa progression avant—aux prévisions du cahier des charges. Le défaut
a été rectifié mais on peut 'imputer a la vitesse ou au rayon d’action, selon la
facon dont on examine la situation. On peut augmenter la puissance pour que
Pavion atteigne la vitesse spécifiée mais ceci, automatiquement, réduit le rayon
d’action du fait de la consommation plus grande de carburant. Je pense que la
bonne critique c’est que le taux de résistance était supérieur a celui prévu a
Porigine.

M. Appison: Ceci posé, et a la suite de I'expérience avec le Vanguard qui
etait un échec, ou du moins tel que l'ont considéré certains membres de ce
Comité, votre contrat actuel avec la compagnie Douglas comporte-t-il des
garantis qui protégent Air Canada de la clause de pénalité si I’aéronef ne rend
Pas les performances indiquées dans le cahier des charges remis a Air Canada.

M. McGreGor: C’est toujours vrai et c’est vrai dans le cas du Vanguard
et'du DC-8. Quand on achéte un avion, la premiére chose a faire c’est d’éta-
blir le cahier des charges sur lequel le fabricant est d’accord et que la com-
Pagnie aérienne estime satisfaire A ses impératifs. Ce cahier des charges est
un livre immense; il englobe des ramifications difficiles & imaginer. Une fois
ql}’on s’est entendu sur le cahier des charges, les garanties entrent en jeu. On
définit les pénalités a appliquer dans le cas ou le cahier des charges ne serait
Pas respecté dans ce domaine, et on prévoit la marge des tolérances. Ce sont
4€s questions extrémement compliquées et la compagnie aérienne est protégée
Ju_squ’é ce point. Mais elle ne peut obtenir de garantie contre la perte de
clientale que le retard de livraison des avions lui ferait subir.

Je désire qu’on me comprenne bien. On achéte un avion en fonction des

€soins que l’on prévoit pour un certain moment lorsque l’avion sera mis en
Service, A cette époque, le cahier des charges peut n’étre pas respecté. La com-
p’agnie aérienne peut dire au fabricant «vous nous devez 8 millions de dollars»;
Cest parfait mais cela ne donne pas un avion a la.compagnie aérienne, bien
Que les 8 millions de dollars soient trés acceptables.
M. MonTeITH: Que fait la compagnie aérienne dans un cas pareil?

. M. McGreGor: La compagnie aérienne est alors trés handicapée a moins
dUelle ne puisse trouver un autre moyen de suffire au volume de trafic, comme
Par exemple affecter des avions long-courriers a de petites routes.

29945-3—17
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M. AppisoN: A part lannulation du contrat, celui-ci prévoit-il un autre
genre de pénalité, en cas de non respect du cahier des charges?

M. McGREGOR: Oui, et tous nos contrats ont toujours comporté des clauses
de garantie.

M. BaLceRr: Est-ce la premiére fois qu’Air Canada achéte un avion qui n’a
pas encore été essayé?

M. McGRrEGOrR: Nous avons toujours agi ainsi a une exception pres. Nous
avons acheté le DC-8 deux ans et huit mois avant qu’il ne vole; le Vanguard,
deux ans et neuf mois avant qu’il ne vole et, bien qu’'un modele de Viscount
ait déja volé, le modéle que nous avons acheté n’avait pas encore été essayé.
La seule véritable exception que je connaisse est celle du Super Constellation
et c’est probablement le plus mauvais achat que nous ayons jamais fait.

M. DEACHMAN: Monsieur McGregor, il y a une question a laquelle on n’a
pas répondu. Achetez-vous vraiment un avion sur plans ou avez-vous déja vu
des maquettes au sol?

M. McGreGor: Notre personnel technique a vu les maquettes. Il n’est pas
exact d’appeler cet avion un avion sur plans. Une grosse partie du métal a été
coupée, assemblée et fabriquée car I’avion volera dans 17 mois.

M. DeacHMAN: Votre personnel technique a vu des maquettes et une
certaine partie de la tolerie et a eu loccasion de faire un examen complet?

M. McGReGOR: C’est exact.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, j’aimerais que M. McGregor réponde
a4 ma premiere question.

M. McGREGOR: Je veux préciser, en ce qui concerne les maquettes, que
notre personnel technique les a examinées minutieusement et a éliminé la
possibilité d’avoir une maquette trompeuse pour inciter a I'achat. Notre per-
sonnel technique a étudié avec soin particulier les plans détaillés de génie
relatifs aux divers éléments et systémes qui vont composer 1’aéronef tel que
le circuit hydraulique, le circuit électrique et le circuit générateur d’énergie.

M. DeacaMan: Je suppose que votre méthode est également celle que
suivent les autres compagnies aériennes qui achétent des avions nouveaux?

M. McGRreGOR: C’est la méthode que suivent les autres compagnies aérien-
nes a ’exception des petites compagnies.

M. DEaAcHEMAN: De sorte qu’a I’heure actuelle vous achetez un avion d’une
facon a peu prés identique a celle des compagnies maritimes qui achetent un
navire, c’est-a-dire sur plans?

M. McGRreGOR: C’est exact. On détermine ’énergie nécessaire a l’avion,
sa consommation de carburant et les questions économiques avant ’achat.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, j’aimerais répéter ma premiére
question relative au rapport sur la publicité.

M. McGREGOR: Monsieur Grégoire, je préférerais que vous vous absteniez
pour la raison que j’ai indiquée. Je croyais avoir répondu a votre question.
Votr_e question comporte une critique implicite a 1’égard des autres offres de
participation et cela est injuste.

M. GrEcorRe: Vous vous étes plaint du Super Constellation.
M. McGRreGor: Il n’est plus sur le marché.

l\fI. GREGOIRE: Ne croyez-vous pas que quelqu’un pourrait faire la méme
enquéte que vous au sujet d’Air Canada?

M. -McGREGOR: Oui.

M. GrEcorre: Et cette personne pourrait obtenir les mémes réponses?
M. McGREGOR: Non, je ne pense pas qu’elle obtiendrait les mémes réponses.
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M. GrEcoire: Ce serait sans doute parce que l'interprétation du rapport
relatif aux statistiques données par les cing compagnies différentes ne serait pas
la méme.

M. McGREGOR: Non. Les circuits de routes seraient différents. Il y a tant
de routes de 500 milles; tant de routes de 800 milles et une route de 1,200
milles. Ce genre de choses différe d’'une compagnie aérienne a une autre.

Une compagnie peut faire une analyse et dire: «Cet avion me convient plus
que tout autre», mais le choix peut étre inverse. Ce n’est pas parce que, étant
donné son affectation future, nous n’aimons pas le 111 ou la Caravelle autant
que le DC-9 qu’'une autre compagnie aérienne arrivera forcément a la méme
conclusion.

M. GREGOIRE: Mais, a I’égard de tous ces préliminaires, il n’y aurait rien
contre les quatre autres compagnies?

M. McGRrecor: C’est exact. Je voudrais que tout le monde comprenne bien
que cet avion a été étudié en fonction des besoins d’Air-Canada seulement et
que notre choix ne signifie pas que l’avion B, C ou D n’est pas bon en lui-
méme. Mais j’ai bien peur qu’on ne le comprenne pas. Je suis sr que si on
bublie cela les journaux vont dire que la Caravelle n’est pas bonne parce qu’Air-
Canada ne I’aime pas; ce serait ridicule, bien que je ne considére pas que ce
soit merveille.

M. Rock: Monsieur le président, j’espére que les sténographes officiels ne
confondront pas les deux noms, M. McGregor et M. Grégoire.

M. GREGOIRE: Qu'on me laisse finir. J’estime que nous devrions insister
bour que ce rapport soit publié.

M. McGREGOR: J’en doute, mais je ne veux pas vous tenter.

M. GREGOIRE: Je ne trouve pas que les raisons que vous avez données pour
refuser de publier ce rapport soient bonnes.

M. McGREGOR: Pouvez-vous me donner une bonne raison pour gue nous
le fassions?

M. GrEcOIRE: Oui. Vous avez fait un choix. Certaines personnes ont donné
des exemples relatifs 4 la rentabilité d’un avion qui a été accepté et essayé
alors que l'autre ne l’a pas été. Etant donné la polémique qui a entouré cette
affaire, j’estime que dans une démocratie comme celle que nous voulons
avoir au Canada, publier le rapport serait une bonne idée.

. M. McGrecor: Vous ne devez pas considérer Air-Canada comme une
démocratie.

M. Lroyp: Monsieur le président, j’estime que cela ne regarde pas le
Comité et je désire me dissocier de ce point de wvue.

A mon avis, monsieur le président, mon réle dans ce Comité est de poser
des questions et de faire enquéte sur ces questions de telle sorte que j’acquiére
a certitude que les personnes a qui on a confié la responsabilité des décisions
Majeures dans les questions complexes de génie s’en sont acquittées avec une
Otale intégrité, un bon jugement et une sagesse collective, en collaboration
:Ztec' ltes autres personnes qui ont voix au chapitre. A mon avis, ce but a été

eint,
- M. Rock: Monsieur le président, j’allais poser une question lorsque M.
Grégoire m’a interrompu.

Monsieur McGregor, avez-vous recu des offres de participation canadienne

de tous les fabricants des autres avions que vous avez étudiés?

M. McGreGgor: Nous savons qu’il y a eu offre de participation canadienne
pourl le DC-9, d’environ $540,000 par avion en main-d’ceuvre canadienne et
atériaux pour chaque avion construit n’importe ot dans le monde.
M. Monterra: Cela constituerait-il 25 p. 100?
29945-3—73
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M. McGRrREGOR: Non, c’est moins que cela. L’avion colte environ 3 mil-
lions et demi de dollars.

L’organisation B.A.C. nous a offert, et je Ia crois a la lettre, je tiens a le
dire méme si je fais 1a une digression, elle nous a offert de dépenser au Canada
$400,000 tous les deux B.A.C. 111 construits aprés les premiers 60. Sud-
Aviation, le fabricant de la Caravelle, a informé la presse que cette compagnie
était préte a construire tout I’avion au Canada, ce qui est ridicule en premier
lieu puisque le moteur ne devait pas étre construit par Canadair ou par qui-
conque au Canada. Je n’ai pas connaissance d’aucune offre ferme faite par
Sud-Aviation a Canadair ou a tout autre fabricant canadien.

M. GREGOIRE: Est-il exact que le Canada ne serait pas capable de cons-
truire la Caravelle?

M. McGRrEGOR: J’en doute beaucoup. Necus parlions de 30 avions en dix
ans; je ne veux pas étre vexant pour la Caravelle mais je ne connais aucun
autre client en puissance en Amérique du Nord. Au cours des 10 derniéres an-
nées, il n’y a eu que 20 Caravelle vendues en Amérique du Nord, a la United
Airlines. I1 s’agissait des premiéres Caravelle.

Je puis dire au comité que les propriétaires de cet avion, la United Air-
lines, m’ont téléphoné environ trois semaines avant que la décision ne soit
prise et m’ont offert de me vendre 20 avions a un prix inférieur. Mon refus
s’est fondé sur diverses raisons mais, en premier lieu, il se basait sur la parti-
cipation canadienne et le fait que nous n’aimions pas l’avion pour I’emploi
auquel nous le destinions. A mon avis, c’est la situation dans laquelle se trouve
la Caravelle a I’égard de ’Amérique du Nord. La prédiction est peut-étre forcée,
mais je serais énormément surpris si, dans le proche avenir, de nombreuses
autres ventes de la Super-Caravelle B avaient lieu en Amérique du Nord.

M. ForBes: Combien de places comporte le D.C. 9, quelle est sa vitesse
et 4 quel usage est-il destiné?

M. McGrecor: Il m’est difficile de répondre dans cet ordre. Sa vitesse sera
de Pordre de 560 millies a I’heure; il pourra transporter 72 passagers et il sera
affecté aux routes de 1,200 milles au plus, surtout a celle ou la concurrence et
un volume de trafic appréciable existent.

M. NucGeENT: Vous avez parlé de 24 millions de dollars pour six avions,
ce qui met chaque avion a 4 millions de dollars. Avez-vous calculé le nombre
de milles-passagers que chaque avion effectuera par an, comparativement au
* Viscount, compte tenu de sa vitesse qui lui permet d’arriver plus vite et, peut-
étre, de parcourir ainsi plus de milles? Le service rendu est-il équivalent ou
inférieur et chaque avion permettra-t-il d’augmenter considérablement le nom-
bre de milles-passagers par an?

M. McGRreGor: Par avion, je pense qu’on les doublera au moins, et peut-
étre davantage.

M. NucenT: Combien cofite un Viscount a I’heure actuelle?

M. McGRrEGOR: Si on'pouvait prendre n’importe quel modéle, il cotterait
entre $300,000 et $400,000.

M. NuGeNnT: Je parle d’'un nouvel appareil.

M McGREGpR: Il n’y a pas de nouvel appareil. Pardon, il y a ceux de
la série 800 qui, selon moi, devraient cofliter entre $1,300,000 et $1,400,000.

M. NUGENT: J’esgaie de faire une comparaison des prix par mille-passa-
ger, du D.C. 9 et du Viscount. Apres la livraison et la premiére mise en service,
votre parc comprendra desi D.C. 9 et des Viscount.

M. -McGREGOR: Mais ils ne seront pas affectés aux mémes routes.

M. NuGeNT: Pourrez-vous obtenir une comparaison des cotts?
M. McGreGor: Nous en avons déja une.
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M. NucGeNT: Pourriez-vous nous donner le colGt du Viscount, en milles-
passagers? A combien avez-vous calculé le coat du DC-9?

M. McGREGOR: Voulez-vous le colGt par mille de I’avion ou le cott en
milles-siéges?

M. NuGeNT: Les deux si vous les avez ici.

M. McGREGOR: Sur quelle distance? Mille milles?

M. NUGENT: Vous nous avez donné les autres résultats pour deux distances,
autant faire comme précédemment.

M. McGREGOR: Les chiffres que je vous ai donnés précédemment étaient
tirés de notre expérience réelle.

M. NuGeENT: Nous vous écoutons.
M. McGREGOR: $1.20 par mille-avion et 1.6c. par mille-siége disponible,
M. NucenT: Ces chiffres comprennent-ils la dépréciation?

M. McGREGOR: Oui, ce sont les colits directs d’exploitation; ils ne com-
Prennent cependant pas l'intérét sur le placement.

M. NuGeNT: Ce dernier se chiffre a 4 millions de dollars. Quelle est la
durée utile de I’avion? Va-t-il beaucoup perdre en ce qui concerne le colt
par mille-passager?

M. McGREGOR: Je vous l'ai indiqué dans 1'un des deux chiffres.

M. NuGgenT: Pas pour le Viscount.

M. McGREGOR: C’est proportionnellement minime.

M. NugeNT: Je suis quelque peu perplexe. Je creuse peut-étre trop la
Question mais sur de courts trajets un bon avion comme le Viscount permet-
trait peut-étre de gagner du temps; j'ignore pendant combien de temps on
bourrait les utiliser. Ne vous ont-ils pas causé certaines difficultés dans le passé?

M. McGRreGORr: Tant que nous avons été seuls nous avons réalisé des béné-
fices, pendant neuf ans.

~ M. NucenT: Toute compagnie digne de ce nom devrait étre capable de
faire face & la concurrence par augmentation des milles-passagers.

a

M. McGREGOR: Nous avons eu a soutenir la concurrence depuis le début.

M. NuGeNT: Vous n’étiez pas présent il y a deux ans, lorsque le comité
S'est réuni. Cependant, d’aprés les questions posées a 1'époque, il est apparu
que si les bénéfices de la compagnie n’étaient pas meilleurs, c’était parce que
4 compagnie avait prévu, en dépit de tout conseil de n’en rien faire, d’acheter
Sur une base qui lui permettrait de continuer & avoir le maximum de trafic de
Passagers. De la sorte, vous avez organisé vos achats et prévisions sur cette
ase, bien qu’on vous ait souvent prévenus que la situation pourrait changer
e, comme cela a été le cas, vous avez calculé vos achats d’avions comme si
Vous deviez conserver le monopole de Pexploitation et garder la totalité du
tra_ﬁc de passagers. Si c’est ce que vous entendez par avoir été seuls, a mon
a}'IS vous deviez vous attendre a faire face, un jour ou l'autre, a cette évolution.

estime que toute compagnie qui se croit capable de tourner rond ne devrait
Pas redouter la concurrence qui peut résulter de l’augmentation du volume
U trafic-passagers, si elle a fait ses prévisions en tenant compte de ce fait.

d M. McGRreGor: Attendez! Je ne suis absolument pas d’accord avec vous,
d’e A A Z. On ne prévoit pas la capacité d’un parc aérien en tenant compte
Une concurrence qui n’existe pas, si j’en juge par mon expérience.

M. NucenT: Quand vous avez établi vos prévisions, on vous a prévenus

q:e vous alliez sans doute avoir un concurrent, C.P.A. ayant présenté une
Mmande,

D M. McGrEGor: C’est exact, C.P.A. a présenté une demande mais avec un
are existant qui répondait au volume de trafic. Cependant, les conclusions
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tirées des témoignages étaient clairement exprimées. Elles disaient qu’il n’y
avait aucune raison pour justifier la concurrence et on a accordé a C.P.A. un
vol par jour pour une seule raison: afin de lui permettre de faire la liaison
entre leurs services du Pacifique et de I’Atlantique.

M. NUGENT: Je ne parle pas de la réunion de la Commission des transports
aériens. Je parle de celle de ce comité, il y a deux ans, et des réponses faites
alors.

M. Rock: Nous semblons nous étre éloignées du sujet des DC-9.

M. NUGENT: J'essaie d’établir une relation entre notre expérience de
I’époque et celle de la planification faite & propos des DC-9 et du nombre de
passagers a transporter. Vous avez dit ‘que l'absence de bénéfice est due a
la concurrence. J’estime qu’il est de mon devoir de savoir pour quelle raison
vous n’avez pas fait de bénéfice. Est-ce di a une erreur dans vos prévisions?

M. McGRrecor: Ce n’est pas mon avis.

M. NugenT: En ce qui concerne les DC-9, a mon avis méme sur de petits
parcours, avec ’augmentation de la vitesse, vous n’allez pas étre capables d’exé-
cuter le nombre additionnel de voyages ni de mettre a votre disposition les
avions nécessaires pour accomplir ce nombre additionnel de voyages et de
milles-passagers.

M. McGrecor: Non. D’abord, le nombre de siéges est une fois et demie
supérieur et I’espace l’est d’environ deux fois.

M. NucgenT: La situation n’est-elle pas beaucoup plus complexe sur le
plan du service?

M. McGRrecor: C’est le réacteur le plus simple que j’aie jamais vu.

M. NucenT: Il est plus simple que le Viscount?

M. McGREGOR: Oui, a mon avis. Il n’a que deux moteurs.

M. NuceNT: Le colt de votre service sera-t-il proportionné au nombre de
milles-passagers?

M. McGRrEGOR: Je ne comprends pas trés bien votre question.

M. NucgenT: Pourquoi? C’est simplement la question du service, le rem-
placement des piéces. J’ignore ce qui entre dans ’entretien et la révision des
avions. Mais votre cott initial est supérieur. Vos frais d’entretien sont-ils pro-
portionnellement supérieurs ou plus encore?

M. McGREGOR: Vous voulez sans doute me demander le cotit du DC-9 sur
les routes qu’il desservira, et s’il sera supérieur ou inférieur a celui du Vis-
count n’est-ce pas?

M. NucenT: Par mille-passager.

M. McGreGor: Oui, par mille-passager. Mais cela dépend du nombre de
passagers par voyage. On ne peut parler que de siéges-milles pour se com-
prendre. La réponse est non; le colit ne sera pas inférieur. Il sera trés légére-
ment supérieur, mais beaucoup moins élevé que pour n’importe quel autre
petit avion a réaction. Avez-vous une liste qui tienne compte de tous ces fac-
teurs? Elle prévoit qu’en 1973, 34 Viscount seront encore en service.

y M. NugeNT: Oui, je le reconnais, mais j’ai I'impression que votre pro-
bléme est dg savoir si I’avion sera réellement prét a étre exploité et que vous
prenez un risque. Vous avez admis vous étre trompé quand vous avez choisi
votre Constellation.

M. McGRreGor: C’est vrai.

M. NuGenT: Je suis d’avis que votre Compagnie a fait erreur avec le
Vaqguard ou, autrement dit, si vous aviez été équipés d’un autre avion vous
auriez pu at}endre que tous les défauts du Vanguard soient éliminés. Cependant,
vous vous etes vivement élevé contre ma question au sujet du Vanguard, &
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savoir si on pouvait se permettre de I'utiliser jusqu’a ce que le DC-9 ait été
essayé et qu’il ait fait ses preuves aux essais et en vol et que tous ses inconvé-
nients aient été éliminés.

M. McGREGOR: Permettez-moi d’en revenir a votre remarque sur le risque
que nous prenons.

M. NuGeNT: Pensiez-vous que vous preniez un risque avec le Vanguard?

M. McGreGORr: Non. Quoique vous en pensiez, nous n’estimons pas avoir
fait un mauvais achat.

M. NuGeNT: Vous avez acheté le Super Comet et vous admettez vous
étre trompé.

M. McGreGor: C’est exact si vous parlez du Super Connie.

M. NucGenT: Et vous pourriez faire une erreur de jugement.

M. McGREGOR: Oui, mais le Super Connie existait déja.

M. NucenT: Cela me semble contraire a ce qu’on pourrait attendre. Il

semblerait plus vraisemblable que vous vous trompiez a 1’égard d’un avion
qui n’est pas terminé et essayé et que vous achetez sur plans.

M. McGREGOR: Monsieur Nugent, je n’ai jamais prétendu qu’Air Canada
était & l’abri des erreurs. Mais je dis que nous avons eu recours a la meilleure
expertise technique a notre disposition, que notre service technique est aussi
bon que n’importe lequel au monde et que c’est la réponse a laquelle nous
sommes arrivés. Je tiens également a vous faire remarquer que l’exploitation
du Vanguard que vous critiquez tant revient a 6 cents par siége-mille meilleur
marché que celle du Viscount.

M. NucenT: Il y a un point que je veux bien établir. J’ai souvent voyagé
d_ans un Vanguard et chaque fois j’ai constaté cette vibration énorme. Par
ailleurs, je pense que c’est un avion remarquable.

M. McGRreGOR: Merci beaucoup.

M. NugenT: Cela n’annule pas mon objection portant sur I’élimination
des défauts. Vous avez dit que la compagnie est en train de modifier I’avion
et d’éliminer ces imperfections mais cela peut prendre un an ou deux. Je veux
Savoir s’il ne serait pas préférable d’utiliser le Viscount plus longtemps encore?

M. McGREGOR: Si nous agissions ainsi, nous manquerions surement d’avions
en 1966 et cet handicap se maintiendra jusqu’a ce que nous puissions obtenir
les avions nécessaires.

M. Nucent: Croyez-vous qu’il soit nécessaire d’avoir des avions plus

Tecents, rapides et modernes pour attirer la clientele?
M. McGreGor: C’est certain.

: M. NugenT: Est-ce qu’il n’y aurait pas une autre différence dans le coit
d’exploitation qui permettrait une différence des tarifs? D’apres le livre que
Vous nous avez montré, il semble qu’il y ait une différence sensible dans I’aug-
Mmentation et la diminution soudaines de ces tarifs. Un tarif inférieur ne com-
Penserait-il pas I’ancienneté d’un avion?

) M. McGREGOR: Pas & mon avis. La différence du colt d’exploitation par
Slege-mille ne nous préoccupe guére car, d’ordinaire, elle ne représente qu’une
mﬁme fraction d’un cent. La principale question est celle-ci: pouvons-nous
Satisfaire a4 la demande, ce qui est quand méme le role d’Air Canada.

> M. HanN: Monsieur McGrgeor, vous avez dit au début quAir Canada
S'efforcait de renouveler son parc aérien. Au moment ou vous vous équiperez
€s DC-9, vous vous débarrasserez progressivement des Vanguard et des Vis-
fount de telle sorte que nous aurons au moins quatre types différents d’avions.
A Compagnie Air Canada cherche-t-elle vraiment & avoir remplacé les Van-
8Uard et les Viscount par des DC-9 aux alentours de 1973 et d’aboutir avec
€UX types d’avion?
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M. McGRrEGOR: Nous anticipons beaucoup—d’une dizaine d’années—mais
c’est ce que j'espére. Comme je l’ai dit précédemment je ne connais qu’une
seule compagnie aérienne qui, au cours des vingt derniéres années, ait exploité
seulement deux types d’avion, I’American Air Lines, pendant la bréve période
de temps ou elle a inscrit des bénéfices. Je suis persuadé que si nous nous
efforcons d’y arriver nous sommes dans la bonne voie et que si nous y arrivons
effectivement, nous n’aurons plus de problémes économiques.

M. HaAHN: A votre avis, le DC-9 remplit-il toutes les conditions d’un
deuxiéme avion et peut-il remplacer adéquatement le Viscount et le Vanguard
et remplir le méme roéle que ces avions a I'heure actuelle?

M. McGReGORr: Il remplira toutes les conditions sauf sur les quelques
courts trajets a faible volume de trafic que nous desservons a I’heure actuelle
et auxquels nous pourrions avantageusement affecter des avions de transport
régional.

M. RHEAUME: Monsieur McGregor, je suis quelque peu intrigué par votre
déclaration relative a la preuve des chiffres de perte et au fait qu’Air Canada,
selon vous, pourrait réaliser des bénéfices si la bonne concurrence n’était pas
trop forte. Je voudrais savoir quelle est la position de vos rapports annuels de
pertes et profits par rapport a celle des autres compagnies aériennes qui, comme
vous, doivent aborder I’ére de ’avion a réaction assez brusquement. Autrement
dit, j’ai 'impression qu’il y a toutes sortes de compagnies qui, bien que seules,
pour employer vos propres mots, en arrivent aux mémes résultats de pertes
et profits que les vétres. Vous pouvez me contredire & ce propos, mais j’ai
Timpression que cela provient du fait que toutes les compagnies aériennes
doivent faire face au probléme du renouvellement de leur parc aérien et cela,
sans que la direction interne s’en méle.

M. McGRrEGOR: M. Nugent était certain que je parlais de C.P.A. quand
j’ai parlé de I’absence de concurrent. Je ne parlais pas tant de C.P.A. que de la
multiplication de la concurrence transatlantique. Les avions de neuf compagnies
aériennes différentes traversent chaque jour I’Atlantique a destination de
Montréal et/ou Toronto. Nous estimons que cette situation de la multiplication
de la concurrence est difficile a soutenir, qu’elle engendre rapidement une ex-
ploitation déficitaire pendant un certain temps. Tét ce matin j’ai calculé que,
cette année, nous ne devrions pas étre en perte. En dépit des développements
récents, je pense que c’est encore le cas. Je crois que nous avons franchi le cap.

Pour essayer de répondre a votre question, I’apparition des avions sub-
soniques a été sans conteste cofiteuse. Dans le cas de certaines compagnies
aériennes, elle I’a certainement été plus qu’il n’était nécessaire car ces firmes
ont voulu exploiter parallélement leurs anciens turbopropulseurs et leurs jets
nouveaux et compenser cet énorme accroissement de la capacité alors que
l’gccroissement du volume de trafic restait comparativement faible. Dans cer-
tains cas, les résultats ont été déplorables. Je ne pense pas que nous ayons
autant souffert que d’autres compagnies a cet égard. Au fond, vous avez

raison, cette tendance des profits et pertes a été générale au cours des dix
derniéres années,

M. PucH: Savez-vous combien de compagnies ont, & I’heure actuelle,
passe commande du DC-9?

M. McGREGOR: M. Seagrim va vous répondre.
M. SEaGrIM: 18.

Le PRESIDENT: Messieurs, il est dix heures passées. Avez-vous encore des
questions a poser?

% M. Lroyp: Monsieur le président, quelle va étre la suite de nos travaux?
evrons-nous demander & M. McGregor de revenir?

M. GREGOIRE: Nous avons encore des questions a poser & M. McGregor.

g
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M. PriTTLE: Monsieur le président, j’ai plusieurs questions a poser a M.
McGregor a propos du matériel et des installations.

M. PucgH: Soyons libres de I’aborder de nouveau.

Le pRESIDENT: L’accord n’est pas général a cet égard et je propose que
nous ajournions.

Messieurs, nous nous réunirons demain dans la salle 371, aprées lecture de
Lordre du jour.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, auriez-vous l’amabilité de prier
notre collégue d’étre un peu plus patient?

M. Lroyp: Monsieur le président, comparée au mépris de ces messieurs
pour la procédure, ma patience est encore trop grande.



e R S

i

S

j




TEMOIGNAGES

Le MERCREDI 4 décembre 1963.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes un peu en retard. Au moment de
notre ajournement, hier soir, nous étions en train d’étudier le sujet du matériel
et des installations.

M. BEcHARD (Interprétation): Monsieur le président, puis-je m’exprimer
en francais? Nous disposons de l'interprétation simultanée et puisque nous
appartenons a un pays bilingue, nous pouvons parler francais si tel est notre
désir. Monsieur McGregor, j’ai I'impression qu’on risque la confusion avec ces
deux noms de la compagnie. Pourriez-vous me dire s’il existe une autre com-
pagnie que la Trans-Canada Air Lines/Air Canada qui ait les mémes initiales?

M. McGREGOR: Vous pensez a la crainte que j'ai exprimée de voir se pro-
duire de la confusion si on utilise deux noms sur l’avion. Voyez-vous un in-

\

convénient a ce que je vous réponde en anglais?
M. BEcHARD: Non.

M. McGREGOR: On peut le faire si on peint un nom sur 'un des cotés du
fuselage et le second sur l'autre, car un seul nom apparait ainsi a la lecture.
On peut évidemment peindre les deux noms sur le méme coté du fuselage
mais on risque de créer de la confusion et il faudra beaucoup serrer les lettres
sur un fuselage aussi petit que celui du Viscount. Je suis heureux d’aborder
cette question du nom car je n’ai peut-étre pas été trés explicite hier.

Personnellement, je regrette ce changement de nom ou, devrais-je dire,
Je regrette cet emploi exclusif du nom Air Canada pour une seule raison, la
Perte d’'un nom ancien qui a acquis une réputation presque mondiale. Beau-
coup des vieux employés, au nombre desquels je puis me compter, sans totaliser
cependant un service assez long, pensent comme moi. Sans doute la méthode
que nous avons adoptée, pratiquement linfiltration du nom Air Canada, a
réussi et, peut-étre, le nom Trans-Canada tombera-t-il en désuétude dans
Pavenir sans de trop grandes difficultés pour le public ou la compagnie.

Permettez-moi de vous montrer deux de nos plus récents horaires, celui
du service intérieur et celui du service international. Les initiales T.C.A. ap-
Paraissent nettement marquées, mais le nom Air Canada apparait davantage
que le nom Trans-Canada Air Lines, imprimé en bas en travers. J’ai 'impres-
sion qu’ainsi il ne s’écoulera pas beaucoup de temps avant que le public ne
parle d’Air Canada ou de Trans-Canada Air Lines presque sans distinction.

M. BfcHARD (Interprétation): Monsieur McGregor, vous n’avez pas dit
SI une autre compagnie possédait les mémes initiales, T.C.A.

M. McGREGOR: Il y a la Trans-Caribbean Air Lines. Ce n’est peut-étre pas
trés régulier, mais c’est un fait.

M. BftcHARD (Interprétation): La confusion n’est-elle pas a craindre?

M. McGREGOR: A ma connaissance, nous n’utilisons pas les mémes aéroports.

M. GrEcoire (Interprétation): A ce propos, monsieur le président, je
Croyais avoir compris hier que la raison pour laquelle on s’oppose au change-
Ment de nom est surtout la somme d’argent qu’il faudrait dépenser pour
ln‘f01‘mer les intéressés de supprimer le nom Trans-Canada Air Lines qui est
treg connu. Avez-vous consulté des agences de publicité sur cette question?

107



108 COMITE SESSIONNEL

Un nom unique comme Air Canada, qui est aussi parfaitement anglais, ne ser-
virait-il pas mieux les fins publicitaires? Cela serait préférable a l’emploi
de deux noms a peindre en capitales sur les avions, les éléments publicitaires,
ete. L’emploi du nom Air Canada ne serait-il pas préférable a celui de deux
noms?

M. McGREGOR: A mon avis, le nom Air Canada comporte de nombreux
avantages. Il est concis, facile & identifier et décrit parfaitement le domaine
d’activité de la compagnie. Je suis d’accord sur tous ces points. Comme je l'ai
dit, je suis persuadé qu’il s'imposera. Mais il s’agit de déterminer le bien-
fondé d’'un changement brusque.

En ce qui concerne la premiére partie de votre question relative a ’éven-
tuelle consultation du secteur des relations extérieures, nous l'avons fait il y
a quelques années pour Air-Canada. Pour utiliser un terme a la mode, il
g'agissait de Pévaluation de ’«image» qu’on se fait de notre société. A mon
avis, si on remplace brusquement le terme T.C.A., il va surnager car les gens
vont se demander «Est-ce bien la méme compagnié sous un nom différent?»

M. GREGOIRE (Interprétation): Avez-vous consulté des agences de publi-
cité & propos de cet argument?

M. McGREGOR: Pas récemment. Il y a trois ans.

M. GREGOIRE (Interprétation): Je ne crois pas que largument soit trés
bon. Envisageriez-vous de changer le nom?

M. McGREGOR: Oui, I’idée est bonne.

M. CHRETIEN (Interprétation): Vous ne croyez pas qu’il soit possible d’ef-
fectuer un changement immédiat, de remplacer T.C.A. par Air-Canada et de
continuer a employer pendant quelques années les intiales T.C.A., non comme
le nom officiel mais pour faciliter les choses? A T’heure actuelle, vous utilisez
le nom Trans-Canada Air Lines pour les fins officielles et Air-Canada pour les
fins publicitaires; ne pourrait-on pas faire le contraire?

M. McGREGOR: Telle que je comprends la situation, les deux noms sont
officiels.

M. CHRETIEN (Interprétation): Pardon, le nom francisé de Trans-Canada
Air Lines est Lignes Aériennes Canadiennes.

M. GREGOIRE (Interprétetion): C’est un sujet qui tient 3 cceur a beaucoup
de gens et j’aimerais que vous puissiez nous assurer qu’une enquéte appro-
fondxe a été faite. La proposition de M. Chrétien est excellente. Contrairement
a ce qu’il vient de dire, j’ai 'impression qu’on pourrait graduellement imposer
le nom «Air-Canada» et laisser tomber T.C.A.

A M McGRrEGOR: C’est une chose difficile a prévoir pour I’avenir. On avait
11.1ab1tude d’insister sur Trans-Canada Air Lines et d’avoir en petits caractéres
Air-Canada. C’est maintenant le contraire.

Cet état de choses a pris deux ans a s’imposer.

M. NUGENT: Autant de temps qu’il en faut pour remplacer un type
d’avion?

M. McGREGOR: Exactement.

M. GREGOIRE: Il a pris deux ans a s’imposer?

M. McGREGOR: Deux ans pour en arriver ol nous en sommes.

M. GREGOIRE: Combien de temps faudra-t-il pour terminer le changement?

M. McGREGo§: J’agnerais d’abord connaitre les résultats de 1’étude que
Vous avez propose de faire avant d’émettre un avis.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, nous vous écoutons.

M. FISHER: Monsieur le président, en ce qui parait étre une possibilité

et non une probabilité, une possibilité absolue qu’on puisse faire un quelconque
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arrangement avec une compagnie aérienne de transport international—et je
ne dis pas que-je suis pour ou contre—n’est-ce pas le moment de conclure cet
arrangement quant au nom «Air-Canada»? A mon avis, ce nom répondrait par-
faitement aux désiderata des deux parties en cause. Y a-t-on pensé?

M. McGREGOR: Oui, & tel point que c’est exactement ce que j’ai dit au
président il y a un quart d’heure.

M. FISHER: Excusez-moi.

M. McGREGOR: Je vous en prie. Je suis d’avis qu’il est préférable de laisser
les choses évoluer d’elles-mémes. Il est parfaitement possible qu’au moment ou
nous serons tombés d’accord sur notre embléme nous nous appelions Air-Canada.

M. FisHER: Excusez-moi pour la répétition.

M. McGREGOR: Au contraire, je suis heureux que deux personnes ici pensent
de la méme facon.

M. RHEAUME: Monsieur le président, j’ai deux courtes questions & poser.
La compagnie Air-Canada projette-t-elle de changer son embléme, comme I’a
fait le National-Canadien il y a 18 mois a ’égard de la feuille d’érable qui,
soudain, avait cessé de plaire? Air-Canada prévoit-elle de changer ’embléme
publicitaire?

M. McGreGoRr: Non, nous avons peur de faire beaucoup moins bien.

M. RHEAUME: Pensez-vous, ainsi qu’Air-Canada, que vous contribueriez
beaucoup a la cause du biculturalisme si vous adoptiez le nom Air-Canada?
Quelle est la position de la compagnie a 1’égard des arguments actuels?

M. McGgrecor: Non. En fait, 'idée d’utiliser le nom Air-Canada paralléle-
ment a celui de Trans-Canada a surgi bien avant que se manifeste 1’agitation
dans le domaine du biculturalisme ou du bilinguisme.

M. PrrrTiE: La méthode adoptée par M. McGregor pour changer le nom
me semble la bonne. Je n’aimerais pas un changement immeédiat. Et j’ignore
ce qu’on reproche a la feuille d’érable; elle me plait.

M. McGRrEGOR: Oui. Allons-nous, dans le cadre de la discussion sur le
matériel, entreprendre celle relative au bilinguisme et aux noms? Dans ce cas,
Puis-je proposer au comité de lui présenter un tableau général de la situation,
du point de vue de la compagnie aérienne d’abord, aprés quoi vous pourriez
me poser les questions que j’aurais omis d’aborder?

M. GREGOIRE: Monsieur le président, ma question intéresse toujours le
matériel.

Le prRESIDENT: Mais a-t-elle trait au bilinguisme?
M. GrEGoIRE: Non, elle intéresse le matériel dont nous parlions hier.
Le prESIDENT; C’est parfait.

M. GrEGOIRE (Interprétation): Monsieur McGregor, vous avez parlé de la
Question de la sécurité de 'avion et vous avez dit que la Caravelle avait eu dix
accidents.

Vous avez parle de celui qui s’est produit au Maroc; n’a-t-on pas établi
au’il a été provoque par l’éclatement d’'une bombe placee dans les toilettes de
Pavion et qu’en dépit de cela, le pilote avait réussi a poser son avion sans
aucun mort? Le fait est sans précédent, n’est-ce pas?

M. McGRrEGOR: Monsieur Grégoire, je pense que vous vous souviendrez
que je n’avais parcouru qu’une partle du compte rendu des accidents lorsque
Vai da m’arréter. Je vous prie de m’excuser. On a tant parlé de ces accidents
Que j'essayais de prouver que d’autres avions sont autant quets a des acci-

ents que la Caravelle. Je ne posséde aucune donnée quant a la cause de ces
accidents, je connais seulement le lieu de ’accident, sa date et le nom de la
c°mp1=1gn1e qui exploitait l'appareil. Comme je l'ai déja fait remarquer, j’ai
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lu avec regret dans une liste qu’il y avait eu 10 accidents de Caravelle, tous
majeurs, de 1960 a 1963.

Je n’ai rien a ajouter au rapport que j’ai établi sur la cause de ces
accidents. Quand il est question d’une bombe & bord, je n’incrimine pas I’appa-
reil car il est bien évident que la quahte de I’appareil n’entre pas en jeu dans
pareil cas et, dans bien d’autres, je n’oserais me permettre de rendre la qualité
de I'appareil responsable d’un accident qui serait dii en réalité a une erreur
de la part du pilote.

M. GREGOIRE (Interprétation): Mais nous discutions & ce moment-la le
rendement technique de I’appareil et, parlant des accidents qui ont eu lieu,
nous envisagions la question sous l'angle de la sécurité offerte par l'appareil.

Vous avez cité, entre autres, un accident qui est arrivé a 1’aéroport d’Or-
léans. Il s’agissait d’une collision entre une Caravelle, Air-Canada et un Piper
cub. L’avion a réussi a se poser au sol sans faire plus d’une seule victime. Sans
nul doute, il y a lieu de tenir compte pour tout avion du facteur danger qui
provient du risque des collisions.

Dans un autre cas, un oiseau a pénétré dans le moteur d’'un Viscount et ce
dernier s’est écrasé au sol. Ce détail ne tendrait-il pas a démontrer que la
Caravelle a une norme de sécurité plus élevée? /

M. McGREGOR: En premier lieu, je n’ai jamais entendu parler d’un accident
d’avion qui aurait été causé par la pénétration d’'un oiseau dans son moteur.
Tout ceci préte a confusion. J’ai abordé le sujet en mentionnant les accidents de
Caravelle et je tiens a préciser ensuite qu’aucun avion de nos jours n’est a ’abri
d’un accident. Je désire étre trés franc cependant; sans aucun doute, la Cara-
velle semble avoir eu beaucoup d’ennuis en 1’espace de trois ans. Que ceux-ci
soient dis & la malchance ou a un défaut de fabrication, je I'ignore. En général,
plus l'appareil est ancien, moins il a de possibilités d’étre équipé des derniers
perfectionnements techniques que possédent les modéles plus récents et moins
I'étude générale de ’appareil et les différents systémes dont il est muni bénéfi-
cient des avantages de la technique moderne.

: On a suggéré hier qu’il serait préférable d’attendre qu’un certain type
d’avion ait tenu ’air et qu’il ait fait ses preuves avant d’en passer commande.
Cette facon de procéder porterait au contraire la compagnie en question a ne
faire usage que de matériel démodé. Si une compagnie d’aviation ne peut se per-
mettre de commander un type d’avion avant que celui-ci soit réalisé et mis a
Tessai et si les ingénieurs techniques de la compagnie ne peuvent évaluer son
rendement a ’avance en se basant sur I’étude de son modéle et sur les divers
systémes dont il est équipé, cette compagnie serait toujours en retard sur la
concurrence du point de vue de l'attrait commercial de son matériel.

M. GREGOIRE: Vous avez passé en revue un certain nombre d’accidents qui
sont arrivés a divers types d’avions. Nous avons vu les «Comet». Ces derniers
ont. eu des accidents au stade expérimental. J’ai en main une liste d’accidents
arrivés a des appareils 4 réaction. Sur cette liste, nous voyons 32 accidents de
Boeing, 16 de Comet, certains accidents de DC-8 et deux de DC-8F.

Actuellement, combien y a-t-il de DC-8F en service. En connaissez-vous le
nombre, monsieur McGregor?

M. McGreGor: Je n’en suis pas certain. Dix ou douze, je présume.

M. GriGoIRE (Interprétation): D’autres compagnies d’aviation n’auraient-
elles pas des avions d’un type similaire aux DC-8F en service? Avez-vous des
certi'tudes a cet égard? Etes-vous bien siir qu’il n’y en ait pas davantage en
service.

M. McGREGOR: Je pense que deux ou trois autres compagnies doivent en
exploiter.

M. GREGOIRE (Interprétation): Je veux dire d’autres avions que les votres.
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M. McGREGOR: Exploités par d’autres compagnies?
Le PRESIDENT: Monsieur Grégoire vous demande quel en est le nombre total.

M. McGREGOR: Je dirais dix ou douze, mais M. Seagrim dit qu’il y en a 50.
M. Seagrim pense qu’il s’en trouverait environ 50 du méme type.

M. GREGOIRE: La revue International Flying mentionne que cing seulement
des DC-8F mis en service par Air Canada sont utilisables.

M. McGREGOR: Je ne crois pas que ce que nous discutons ait trait au méme
sujet.

M. GREGOIRE: Je parle du DC-8F. ;

M. McGREGOR: Ces avions ne sont semblables au DC-8F que par le schéma
du fuselage, de 'empennage et de 'allure générale; notre DC-8F est doté d’un
solide plancher a cargaison et jusqu’a récemment deux sur quatre de nos avions
étaient munis d’'une large porte & marchandises, a babord, en avant de laile.
En outre, ils sont tous équipés de moteurs JT3.D-3 Pratt et Whitney.

M. GrEGOIRE: N’y a-t-il pas plus de cing appareils de ce type en service?

M. McGREGOR: Non.

M. GREGOIRE: Je veux dire le DC-8F?

M. McGREGOR: M. Seagrim croit que le nombre d’appareils en service, dont

le schéma fondamental et la composition du moteur sont identiques au DC-8F,
est de 50.

M. GREGOIRE: En service actuellement?
M. McGREGOR: Oui.

M. GrEGOIRE: Cinquante?

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Ainsi, vous n’en aviez que cing en service et vous comptez
deux accidents? Et hier, on citait 10 accidents de Caravelle. C’est 14 ol je voulais
€n venir.

Le prESIDENT: Monsieur Lloyd?

M. GrREGOIRE: Monsieur le président, je n’ai pas terminé mon interrogatoire
Sur la question.

Au moment ol vous avez recu le rapport, saviez-vous déja que la revue
Spécialisée International Flying suggérait que, parmi d’autres avions du méme
type, la Caravelle offrait la norme de sécurité la plus élevée?

M. McGREGOR: Je suppose que nos ingénieurs étaient au courant de ce fait.

M. GREGOIRE: Avez-vous envoyé certains de vos ingénieurs en France pour
Voir I’avion? Y avez-vous envoyé des ingénieurs et des pilotes?

M. McGReGOR: Oui, et j’y ai été moi-méme.
M. GREGOIRE: Vous avez été vous-méme en France?
M. McGRrEGOR: Oui, a Toulouse.

- M. GrEcoIre: Monsieur McGregor, combien de pilotes et d’ingénieurs spé-
Clalisés ont été envoyés a la «Douglas Company» a Burbank, en Californie?
Combien d’ingénieurs avez-vous envoyé a Burbank pour examiner I'avion?

M. McGREGOR: Je n’ai pas saisi les derniers mots de votre question.

M. Grigomre: Combien de pilotes et d’ingénieurs ont été a Burbank pour
€Xaminer ces avions?

M. McGregor: Oui, j'ai entendu cette partie de votre question, mais je
VOUs demande quels en étaient les derniers mots.

2 .M. GriGoIRE: Voici la question que je posais: combien de pilotes et d’in-
8Cnieyrg ont été a Burbank pour examiner ces avions?

M. SeacrmM: Une vingtaine.
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M. GrEGOIRE: Et combien ont été a Toulouse?

M. SEAGRIM: Au cours d’un certain intervalle, je pense qu’il doit y en avoir
eu dix.

M. GrEcoiRE: Dans quel intervalle?

M. SeacrmM: De deux ou trois ans.

M. GREGOIRE: Un intervalle de deux ou trois ans? Y ont-ils été spéciale-
ment dans le but d’examiner ce type d’appareil?

M. SeaGriM: Oui.

M. McGREGOR: L’un d’entre eux a-t-il fait un vol d’essai sur ’appareil?

M. SEAGRIM: Oui, nous en avons fait I’essai. On a fait une démonstration
de Tappareil & Air-Canada.

M. GrEGoIRE: Tous ces faits paraissent-ils au fameux rapport sur lequel
vous vous étes basé pour faire votre choix?

M. Seacrmm: Oui, ce rapport fait ressortir notre opinion.

M. McGrecor: Le compte rendu des visites ne figure pas au rapport.

M. GRECOIRE: Monsieur McGregor, ne disiez-vous pas qu’Air Canada exi-
geait entre autres que le nouvel appareil puisse parcourir une distance de 1,200
et de 1,500 milles. :

M. McGREGOR: Non, j’ai dit de 1,200 milles au maximum.

M. GREGOIRE: Jusqu’a 1,200 milles. Etait-ce 13 le chiffre prévu pour le
DC-9?

M. McGRreGOR: Douze cent milles.

M. GREGOIRE: Peut-il parcourir 1,200 milles?

M. McGREGOR: Oui, il le peut.

M. GREGOIRE: Ne serait-ce pas plutét 1,100 milles?

M. McGREGOR: Monsieur Seagrim, le rayon est bien de 1,200 milles, n’est-ce
pas?

M. GrEGOIRE: N’est-il pas de 1,100 milles?

M. SEAGrRIM: Non, douze cent mille environ et cett autonomie est suffi-

sante pour les lignes sur lesquelles nous avons lintention de mettre cet avion
en service.

M. McGREGOR: Nous sommes arrivés a la conclusion qu’il est possible d’ex-
ploiter commercialement le DC-8F sur une distance de 1,200 milles. Autrement
dit, on peut exploiter le DC-8F pour parcourir une distance identique a celle
des petits appareils & réaction. :

M. GrEGOIRE: Eu égard a tous les éclaircissements qui précédent, je désire
réitérer la demande que je formulais hier. Je renouvelle ma demande de
présentation du rapport au comité. Je pense que ce rapport ne contient pas de
secret, ni quoi que ce soit d’offensant pour les compagnies évincées. J’en fais
la demande particuliérement parce que M. McGregor nous a cité 10 accidents
de Caravelle. Je considére qu’il n’est que juste que tous les citoyens canadiens
puissent profiter de la publication du rapport et je demande qu’il soit déposé
" au comité.

M. DeEacHMAN: Mon opinion a cet égard est la suivante: exiger un rapport
technique qui est la propriété privée des compagnies de la Couronne dans le
but de porter un jugement de cet ordre constituerait un précédent sérieux
pour un comité de la Chambre des communes et je doute fort que nous ayons
lg pouvoir de le faire. En les placant dans une telle alternative, nous ne ser-
virions certainement pas les intéréts des compagnies de la Couronne alors que,
d’autre part, nous exigeons que ces compagnies soient loyales envers le Parle-
ment et qu’elles servent les intéréts du pays.
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Le PRESIDENT: Je passerai plus tard a 'audition de I’argumentation.
M. GREGOIRE: Monsieur le président. ..

Le PRESIDENT: Un moment, s’il vous plait, monsieur Grégoire. J’écouterai
les arguments s’il y a lieu. Vous venez de faire mention de ce document et, hier,
le témoin en faisait de méme. Si vous désiriez faire un rappel au Reglement et
introduire une motion pour que ce document soit déposé a la Chambre, c’est
a ce moment-l1a que vous auriez du le faire. Si nous voulons nous conformer
a la coutume, votre proposition pour la présentation de ce document aurait di
étre faite hier, au moment ou il en était question. Elle n’a pas été faite au
moment voulu. Pour cette raison la proposition faite maintenant devient irre-
cevable. Je suis toutefois disposé a écouter tout autre argument.

M. PriTTiE: Cette motion n’a pas été appuyée, de toute fagon.
M. GREGOIRE: Monsieur le président. ..
Le PRESIDENT: Faites-vous une proposition?

M. GREGOIRE: Non, je fais la demande a M. McGregor. Je pense que c’est
normal. Peut-étre ne me suis-je pas exprimé en anglais aussi bien que je l'aurais
désiré. Il ne s’agit pas d’un «ordre». Je connais a présent le sens du mot «de-
mand» en anglais. Comme nous avons pu le constater a la conférence provin-
ciale, ce n’est pas le méme que celui qu’on donne au mot «demande» en francais.
Je voudrais demander & M. McGregor si, vu ’ensemble des faits relatés, il serait
disposé a déposer ce document pour la bonne raison que nous croyons que
certains de nos membres 'ont vu, mais pas tous. Etes-vous disposé a déposer
ce document & l'usage des membres de ce comité?

M. McGREGOR: Monsieur Grégoire, vous m’en voyez désolé, mais je ne le
Suis pas. A ma connaissance du moins, aucun membre de ce comité n’a vu le
rapport. On I’a soumis au ministre, mais a lui seulement. Je ne sais pas ce qu’il
en a fait. Je ne pense pas qu’il I'ait montré a d’autres membres. En dehors du
Ministre, je pense que personne a Air Canada ne I’a vu. Ne croyez pas que
Vessaie de créer des difficultés mais je suis au regret de devoir m’opposer a
Votre demande. Le fait est que ce document ne contient pas beaucoup de détails
Sur les accidents mais il donne, par contre, un grand nombre de renseignements
ayant trait & notre mise a 1’étude de I’avion. Ceux-ci sont précieux pour le
Personnel d’autres services techniques et, en conséquence, je proteste contre
lidée de nous en départir. 3

M. FisHER: En fait, vous avez déja donné ce rapport au gouvernement,
D’est-ce pas?

M. McGREGOR: Au ministre des Transports?

; M. FisHER: Ainsi, en tout état de cause, vous ne pourriez prendre cette
décision unilatéralement.

M. McGgreGor: Non.
M. FisHER: Y a-t-il parmi nous un représentant du ministre qui serait en
Mesure de nous donner le point de vue de ce dernier.
M. GrEcoIre: Je crois que le secrétaire parlementaire est présent.
M. CanTIN: Je crois qu’on a exposé le point de vue du ministre a la Cham-
des communes la semaine derniére.
M. Fisaer: Quel était ce point de vue?
DublM' CANTIN: Que la publication de ce rapport était contraire a Pintérét
ic. -
M. Grfcorre: Quand on veut empécher la publication d’un rapport, on dit
Jours que c’est dans l'intérét du public. Dans ce rapport, je pense qu’il n’y
4 Tien de néfaste pour le public.

Le prispENT: Vous avez fait votre demande et c’est 1a tout ce que nous
Pouvons fajre.

bre

touj
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Allons-nous continuer l'interrogatoire?

M. GREGOIRE: J’en appelle au Réglement. Je désire faire ressortir qu’il y
a une lacune dans ce comité. En effet, j’y suis le seul membre de mon parti
et si je désire proposer une motion, je ne puis me trouver un secondeur. Me
voila réduit & demander s’il se trouve quelqu’un ici qui veuille bien soutenir
ma motion pour solliciter, exiger, revendiquer du ministre des Transports la
présentation de ce document aux membres du comité.

M. Lroyp: Monsieur le président, je crois que c’est 'usage parlementaire
d’appuyer une motion de facon a régler la procédure sans perdre plus de temps.
Personnellement, je suis opposé a la publication d’'un document de ce genre,
mais afin de mettre un point final a la question, je vais appuyer cette motion
et nous pourrons alors en arriver au vote.

M. FisHEr: Le vote!
Un MEMBRE: Le vote!

Le PRESIDENT: Messieurs, je ne veux pas commettre les erreurs que l'on
fait parfois lorsqu’on est trop pressé. Toutefois, comme M. Fisher le faisait
remarquer trés justement, il y a un instant, c’est bien a la Chambre qu’il faut
introduire la demande pour obtenir la présentation de pareil document. Selon
moi, le Comité n’est pas habilité & demander la production d’un document qui
est entre les mains du ministre et qui lui a été fourni par un témoin qui rend
témoignage ici au nom d’Air-Canada.

Je le répéte, selon le réglement, pareille motion est irrecevable.

M. NucenNT: Au sujet du rappel au réglement notre mandat nous autorise
en toutes lettres a faire produire des documents. Alors je ne vois pas comment
Tobjection de M. Fisher serait motivée. Je m’oppose a la motion, mais je ne
vois pas comment ce document differe d’un autre.

Le PRESIDENT: Je ne veux pas m’étendre davantage sur la question. Si
le Comité veut se prononcer sur la motion, je me conformerai a son désir. Apres
tout, je ne suis pas au-dessus du Comité. Je vais mettre la question aux voix,
maintenant que j’ai exprimé mon avis.

M. CanteELON: Sauf erreur, I’honorable Mecllraith a dit qu’il tacherait
d’en obtenir un résumé.

M. RuEAuME: Cela serait un rapport différent.

Le prRESIDENT: Monsieur Grégoire, auriez-vous l’obligeance de présenter
votre motion par écrit?

M. FisHER: Je me demande si M. Nugent et vous-méme, monsieur le pré-
sident, avez bien saisi ce que j’ai dit. J’ai souvent présenté des motions au sein
de comités, surtout de celui-ci, appuyées par des membres de divers partis, en
vue de la production de rapports établis, par exemple, par le National-Cana-
dien, notamment le rapport De Leuw Cather relatif a la nouvelle cour de triage
du National-Canadien a Toronto. Mais ce n’est pas a cet égard que j’ai soulevé
la question. Voici ou je veux en venir: comme c’est le gouvernement plutdt
qu’Air-Canada qui est saisi du rapport, nous devrions, & mon avis, nous adresser
au gouvernement plutét qu’a Air-Canada.

Le presmeNT: Il est proposé par M. Grégoire, appuyé par M. Lloyd, que
le Comité demande au ministre des Transports de produire le rapport d’Air-
Canada relatif 4 la mise d’'un nouveau moyen-courrier & la disposition des
membres du Comité.

Votent pour?

Votent contre?

Je déclare la motion rejetée.

M. PucH: Quelle est la ligne de conduite de la société proprement dite
au sujet de ces raports; les présente-t-elle automatiquement?
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M. McGREGOR: La ligne de conduite a varié au cours des années, selon
PTattitude du ministre des Transports et pour d’autres raisons.

M. Rock: Au sujet du vote, vous avez dit tout de suite: «Je déclare la
motion rejetée.» Je ne crois pas que le greffier ait eu le temps de compter
les noms.

Le PRESIDENT: Ceux qui ont voté contre voudraient-ils I’'indiquer encore
une fois?

La motion est rejetée.

M. McGREGOR: L’attitude du ministre des Transports au sujet du choix,
sur le plan technique, des avions a changé au cours des ans. Parfois, il tient
a étre mis au courant au préalable; parfois il n’y tient pas. Dans ce cas-ci, les
crédits nécessaires au premier versement a compter sur ce petit avion a réac-
tion avaient été inclus dans le budget de premier établissement de 1963 ap-
prouvé par décret du conseil en février 1963. La recommandation présentée
par le service d’exploitation de la compagnie était extrémement ferme et le
conseil d’administration de la compagnie a approuvé cette recommandation a
P'unanimité. Par conséquent, en théorie, rien au monde n’aurait pu empécher
Air-Canada de commander 1’avion tout simplement. La société était autorisée
a en faire la dépense, elle possédait tous les renseignements d’ordre technique
et avait I'approbation de son conseil.

D’autre part, cette commande avait été I'objet de beaucoup de publicité.
On avait beaucoup exagéré les choses. Il s’agissait, disait-on, de I’achat de
cinquante avions, mais on n’a jamais dit que 1’acquisition se ferait progressive-
ment. Nous nous sommes rendus compte que les fausses déclarations faisaient
boule de neige et c’est pourquoi nous avons cru bon de consulter le ministre a
cet égard et de le saisir de la question.

M. PucH: Je suppose qu’on faisait grand état de la participation canadienne
a la construction?

M. McGREGOR: La recommandation n’en tenait pas compte, mais le conseil
a étudié cet aspect et en a tenu compte dans sa décision.

M. PucH: Cette attitude entre le gouvernement et Air-Canada remonte a
combien d’années?

M. McGREGOR: C’est en 1956 que le dernier choix d’avions important a été
fait; il s’agissait du DC-8 et du Vanguard. Dans ces deux cas, si ma mémoire
est bonne, nous avons établi un budget d’immobilisation, indiquant les sommes
requises et le nom de la catégorie d’avions choisies. Le gouvernement a ap-
Prouvé ce budget qui portait la désignation particuliéere de ce genre d’avion,
le nombre qu’on entendait acheter, etc.

Nous avons décidé par la suite que préciser les catégories dans les budgets
@immobilisation restreignait la société un tant soit peu. C’est ce que nous
avons constaté quand nous avons voulu acheter quelques DC-8F en vertu de
Pautorisation que nous avions recue a cet égard. A cette époque, on nous avait
Obligé, pour des motifs dont il est permis de douter, de modifier notre budget
des immobilisations. Nous nous piquions de n’avoir jamais eu au cours des
ans 3 modifier ce budget. Nous ne commandions qu'un petit nombre d’avions

'un genre essentiel, mais il fallait I'indiquer dans le budget revisé. Voila,
Pour P’essentiel, I’historique de cette affaire. 3

M. NugeNT: D’aprés ce que vous venez de dire, monsieur McGregor, dois-je
Comprendre que la société a maintenant adopté pour ligne de conduite de con-
Sulter ou de conseiller le ministre et que, dorénavant, il y aura consultation avec
€ ministre et le gouvernement?

M. McGREGOR: Je ne crois pas, & en juger par ce qui vient de se passer.
29945-3—8}
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M. NUGENT: Est-ce a la demande du ministre, vu I'opportunisme politique
au sujet de la participation canadienne, etc., qu’on vous a prié de lui en donner
avis avant d’annoncer une décision ou de prendre quelque disposition?

M. McGREGOR: Non, c’est & la demande du conseil d’administration.

M. NucGeNT: C’était quand?

M. McGREGOR: Le 22 octobre de cette année.

M. NUGeENT: Cette question de consultation avec le ministre a-t-elle déja
été discutée?

M. McGREGOR: Non.

M. NUGENT: Vous n’avez pas abordé cette question avec aucun ministre des
Transports?

M. McGREGOR: Non.

M. NUGENT: Du choix d’un nouveau genre d’avion?

M. McGREGOR: Non.

M. NuGeNT: Ni de ’annonce de ce choix?

M. McGREGOR: Le rapport technique et économique m’a été remis le 15
octobre, lendemain de ma rentrée de Rome. C’est alors que j’ai pris connaissance
du rapport et de la recommandation qu'il renfermait. Mon conseil a été saisi de
cette recommandation sept jours plus tard, soit le 22 octobre, et I’a approuvée.
Je n’ai pas pu consulter le ministre ni qui que ce soit parce que je ne savais
pas ce que le rapport contenait.

M. NUGENT: Je ne parle pas d’une conversation avec le ministre, mais si
Air-Canada s’entretiendra avec le gouvernement quant au genre d’avion qu’il y
aurait lieu d’acheter?

M. McGREGOR: Aucun ministre des Transports ne m’a jamais dit cela.

M. Lroyp: Je vais vous poser une série de questions au sujet des échelons
a franchir pour en arriver a une décision définitive quant a la recommandation
a formuler en vue de ’achat de matériel. Je m’intéresse a 1’activité que déploie
Tindustrie aéronautique lorsqu’elle constate qu’un client en perspective va faire
un achat. Je suppose que vous ’en prévenez au préalable par l'entremise de
votre service d’exploitation et que vous ne cessez de poursuivre des études a ce
sujet.

M. McGRreGor: En effet.

M. Lroyp: Je suppose que l'industrie aéronautique ne fait pas d’exception
a la regle et que ces vendeurs se montrent actifs, méme avant qu’on exprime le
désir d’acheter?

M. McGRrecor: IlIs font exception quant a la vigueur déployée, mais certaine-
ment pas du c6té de ’'indifférence.

M. Lroyp: Plusieurs entreprises vous ont présenté des instances. Avez-vous

adres§é des appels d’offre 3 certaines entreprises choisies ou avez-vous publié
un avis public a ce sujet? Comment avez-vous procédé?

M. McGrecor: Nous n’avons pas a prendre aucune initiative & ce sujet.
Chez les fabricants d’aéronefs, le directeur des ventes connait le matériel sup-
plémentaire dont une ligne d’aviation a besoin méme avant que cette ligne
d’aviation s’en soit tout a fait rendu compte.

M. Lroyp: Vous parlez des directeurs de vente?
M. McGREGOR: Je parle des fabricants.

: M. Lroyp: Le fabricant a-t-il coutume d’envoyer des vendeurs négocier
directement avec vous?

M. McGREGOR: Oui, monsieur; il s’agit de vendeurs de matériel technique.
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M. Lroyp: A-t-on fait exception & cette coutume quant au dernier achat de
matériel? Parmi ceux qui ont fait des offres a Air-Canada, certains agissaient-
ils par I’entremise d’'un agent?

M. McGREGOR: Pas tout a fait, mais agir par I’entremise d’un agent montre,
on ne peut mieux, la pression qu’un certain fabricant a voulu exercer sur nous.

M. LLoyp: Quel est son nom?
M. McGREGOR: Sud.
M. Lroyp: Sa technique de vente différait de celle des autres fabricants?

M. McGREGOR: Pour étre entiérement juste, je dirai qu’il a envoyé son
représentant nord-américain a Air-Canada en maintes occasions et que ce repré-
sentant était parfois accompagné d’autres fonctionnaires de I’entreprise. Ils nous
ont demandé, ce qui est tout a fait normal et ce que font d’ailleurs les autres
fabricants, quelles étaient nos exigences et nos prescriptions, et les rayons d’ac-
tion qui nous intéressaient. Nous leur avons fourni ces renseignements qu’ils
ont transmis a leur calculatrice électronique & New York. Jusque-la, tout se
passait normalement. Mais, en outre, ils ont fait des démarches aupres du gou-
vernement, ce qu’aucun autre fabricant, @ ma connaissance, n’a fait.

M. Lroyp: Que dites-vous?

M. McGRrEGOR: J’ai dit qu’il avait fait des démarches auprés du gouverne-
ment, ce que d’autres fabricants, & ma connaissance, n’ont pas fait. Je ne dis pas
que cette ligne de conduite soit irréguliére.

M. Lroyp: Vous dites qu’on a fait des démarches auprés du gouvernement?
M. McGREGOR: Oui.
M. LLoyp: Dans quel dessein?

M. McGREGOR: Dans le cas de ce fabricant, il a fait des démarches auprés
du gouvernement au sujet d’un avion et, autant que je sache, aucun autre fabri-
cant n’a agi ainsi.

M. Lroyp: D’ordinaire, est-ce que ’on traite directement avec Air-Canada?

M. McGREGOR: Oui.

M. Lroyp: Cela comporte-t-il le versement d’une commission a I’agent qui
intervient?

M. McGREGOR: Non.

M. LrLoyp: Aucune commission n’a été versée a un agent qui soit intervenu,
a votre connaissance, dans le cas des ventes effectuées par la compagnie Douglas?

M. McGrecor: Non, aucune.
M. Lroyp: Je vous remercie.

_ M. HauN: Permettez-moi de poser une question au sujet du choix des
avions. Faut-il préter foi & la nouvelle parue dans les journaux d’aujourd’hui
bortant que 1’écrasement de I’avion B.A.C. 111 n’a pas du tout influé sur votre
décision?

M. McGRrEGOR: C’est absolument vrai. Le rapport dont j’ai parlé, traltant

de Pévaluation, m’a été remis le 15 octobre tandis que le malheureux accident
uB.A.C. 111 est survenu le 22 octobre, soit le jour méme de la réunion de mon

Conseil. J’ai dit hier que je reviendrai la-dessus mais je l’avais oublié. J’en
Parlerai 4 I'instant. Je pense que c’est tout a I’honneur de la British Aircraft
Corporation de s’étre donnée la peine de me tirer du lit trés t6t ce matin-1a pour
nlannoncer la nouvelle de l’accident. Bien qu’on n’ait pas encore su ce qui
S’était passé exactement, on m’a dit qu on ne pouvait plus communiquer par
Tadio avec I’avion, dans lequel j’avais pris place douze jours auparavant, et
QWon avait signalé des débris au sol. On en déduisait que malheureusement le
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prototype B.A.C. 111 s’était bel et bien écrasé. On savait que je tiendrais une
réunion du conseil ce jour-l1a au sujet de cet avion et que je tiendrais a ce que
le conseil soit mis au courant de cette nouvelle.

Permettez-moi de signaler une autre chose qui n’est peut-étre pas perti-
nente. La technique de vente de la B.A.C. est la suivante. Bien qu’il y ait eu
controverse au sujet de la balance commerciale entre le Canada et le Royaume-
Uni et la balance commerciale entre les Etats-Unis et le Canada, ce point n’a
pas été relevé. Ce sont 1a des détails de bonne conduite que n’apprécie pas
moins vivement celui qui n’est plus client en perspective.

M. FISHER: Monsieur le président, je pense que mes observations doivent
étre faites au stade de I’étude de I’article relatif au matériel et aux installations.
Monsieur McGregor, étes-vous satisfait du service de la manutention des ba-
gages, de la vitesse avec laquelle on s’occupe des bagages et des moyens de
transport prévus a la plupart des aéroports du Canada pour ramener les voya-
geurs de T’aéroport a la ville?

Pour ma part, en tant qu’usager, je ne suis pas du tout satisfait a cet égard.
A mon avis, il y a trop de retards, trop d’erreurs, et le prix exigé par les trans-
porteurs est trop élevé. Je pense que si I'on se penchait sur ce probléme il y
aurait moyen d’améliorer la situation. Je me demande quelle disposition prend
Air-Canada pour s’assurer que tout marche rondement et je voudrais savoir,
en outre, si vous songez 3 I’heure actuelle & améliorer les choses de ce coté-la.

M. McGREGOR: Monsieur Fisher, vous posez 13 une question trés inté-
ressante. Lorsqu’un avion vient d’atterrir, il incombe a Air-Canada de voir a
ce qu’on aille y chercher les bagages et qu’on s’en occupe au terminus avec le
plus de célérité possible.

Il y a environ quatre ans, nous avions organisé une grande campagne a ce
sujet. Les directeurs d’aéroport ont été prévenus de lintervalle qui devait
s’écouler entre la livraison des bagages et 'arrivée de l’avion. Je ne veux pas
manguer de bienveillance, mais I’avénement des nouveaux terminus a donné
lieu a4 beaucoup de laisser-aller & ce sujet. Je puis vous fournir des chiffres
relatifs a ces intervalles.

M. FiSHER: Je m’intéresse surtout aux terminus de Montréal et de Toronto.

M. McGREGOR: A en juger par ce qui s’est passé a Montréal, je crains
bien que 1¢ service fourni a Toronto, a ’heure actuelle, soit meilleur que celui
qu’on dispensera dans quelques mois lorsque fonctionnera le nouveau terminus.
Je ne sais pas si cette situation est attribuable a de trop nombreux rouages
administratifs ou a la distance a parcourir, mais dés I'inauguration du nouveau
terminus & Montréal, le temps mis a la manutention des bagages a diminué
considérablement.

M. MitcHELL: Vous avez dit «diminué», mais ne voulez-vous pas dire
plutét «accru»?

M. McGreGor: Oui. Je veux dire qu’il faut plus de temps et que le service
s’est détérioré. Je comprends votre intervention et je vous sais gré de cette
mise au point.

M. Gricoire: Monsieur McGregor, au sujet de cette question des bagages,
 beaucoup de voyageurs se plaignent-ils de ce que leurs bagages sont endom-
magés?

M. McGREGOR: Je ne sais pas ce que vous entendez par «beaucoup», mais
nous avons regu un certain nombre de plaintes. Certains voyageurs ont raison
de se plaindre. Je dirais que bon nombre de plaintes sont fondées tandis que
certaines ne le sont pas. On nous dit, par exemple: «Je viens de faire I’envolée
Montréal-Toronto et je constate que ma valise a été trés abimées. Bvidem-
mefxt, la valise a bien fait un trajet par avion mais elle a aussi fait deuxX
trajets en taxi et on ne sait pas si elle a été abimée en avion ou en taxi;
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cependant, aux yeux du voyageur, la faute est attribuable a Air-Canada et
nous indemnisons ’intéressé en conséquence.

M. FisHErR: Monsieur McGregor, pour revenir au point que j’ai soulevé,
je ne vois aucune raison pour qu’on mette tant de temps a I'heure actuelle a
Toronto pour nous remettre nos bagages au terminus de l’aéroport et nous
transporter au débarcadére de la rue York. On met de cinquante & soixante
minutes pour ce faire. Je comprends que certains jours il faille deux heures
si 'on se trouve a I’heure de pointe. Toutefois, je trouve trop cher le prix
que l'on exige pour ce service de transport. Je me demande si vous pouvez
faire quelque chose afin de corriger cette situation.

M. McGREGOR: Je parlerai d’abord de cette partie de votre question qui a
trait au prix exigé.

Si je me souviens bien, nous procédons comme ceci: nous choisissons une
compagnie de transport qui est préte a fournir ce service et nous recomman-
dons au ministére des Transports que la compagnie A, par exemple, ait Pexclu-
sivité pour faire la navette entre la ville et ’aéroport. D’ordinaire, le ministére
des Transports accepte notre recommandation et négocie un contrat avec la
compagnie intéressée; le ministére préléve un droit de cette compagnie pour
ce privilége. La compagnie doit alors, dans la plupart des cas, obtenir un
permis qui 'autorise & emprunter les routes provinciales entre I’aéroport et la
ville. S’il arrive que nous soyons trés mécontents de ce service, a cause du
service proprement dit ou du prix exigé, ou pour une raison quelconque, ce
que nous faisons normalement c’est de recommander au ministére des Trans-
ports de résilier I’accord conclu entre le ministére et cette compagnie. Autant
que je sache, lorsqu’une telle situation s’est présentée dans le passé, le permis
a été annulé.

Vous parlez surtout de Toronto, n’est-ce pas?

M. FisHER: Je parle et de Montréal et de Toronto. Je ne comprends pas
qu’il y ait un délai de vingt minutes entre le moment de la descente d’avion
et celui de la remise des bagages.

M. McGRreGOR: Je dirais que ces cas ne se présentent pas tres souvent. Cette
fin de voyage marche assez rondement d’habitude. Je parle en connaissance de
cause de l'aéroport de Montréal parce que tous mes voyages par avion com-
mencent et se terminent la.

Le transport par automobile auquel vous faites allusion constitue un pro-
bléme. Nous avons déja essayé d’établir nos itinéraires en indiquant différentes
heures de départ et d’arrivée selon que le transport par voiture se fait aux
peures de pointe ou a un autre moment et nous avons constaté que cela ne servait
a rien parce que le voyageur se souvenait immanquablement du plus court délai
qu’il appliquait & 5 heures du soir et, évidemment, il était décu.

. Par ailleurs, nous avons déja décidé que la meilleure facon d’établir un

itinéraire serait de tenir compte d’assez prés de la situation la plus difficile, ce

qui donne un délai d’environ cinquante minutes. Le temps mis pour se rendre

de I'aéroport a la ville dépend de la vitesse a laquelle la voiture peut faire le

trajet. Aux yeux du voyageur, cet élément n’est pas d’importance primordiale,

Ifl'ais lorsqu’il s’agit de se rendre de la ville a I'aéroport afin de prendre I’avion,
€lément temps devient trés important.

M. Fisurr: Il n’en reste pas moins que, selon moi, on met trop de temps au
trﬁnSport aller-retour des voyageurs a l'aéroport de Toronto; la manutention

€S bagages se fait trop lentement et la confusion-ne manque pas autour des
Comptoirs & bagages. Au moins, & Montréal, on indique que les bagages relatifs
a telle envolée sont préts, ce qui ne se fait pas a Toronto.
a M. GrEcoire: Monsieur McGregor, pour ce qui est de la remise & neuf de
aeroport de Winnipeg, publiera-t-on un rapport succinct a ce sujet et sera-t-il
Porté 3 1a connaissance du public?
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M. McGREGOR: Monsieur Grégoire, le rapport que nous avons établi est sous
forme de résumé.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, je voudrais poser ma question au secré-
taire parlementaire vu que le ministre est absent. Le ministre est-il au courant
de P’accord projeté selon lequel tous les nouveaux avions qu’achétera Air-Canada
seront de fabrication canadienne?

M. CaNTIN: Je ne suis pas au courant de cet accord.

M. RutauMe: Monsieur McGregor, vous avez dit plus tot qu’il n’était pas
économique pour une entreprise d’aviation d’effectuer des envolées de 500 milles
ou moins. Air-Canada en avait fait I’expérience. Je me demande si, grace a
Pacquisition du DC-9, qui est un avion dont le rayon moyen d’action va jusqu’a
1,200 milles, on prévoit que la situation économique relative aux courts itiné-
raires, par rapport aux longs itinéraires, sera modifiée ou améliorée par compa-
raison a l’utilisation des Viscount et des Vanguard a ’heure actuelle?

M. McGreGor: Non, nous ne le prévoyons pas. Pourrais-je modifier ma
réponse? Nous ne le prévoyons pas pour ce qui est du DC-9 mais quant aux
Viscount la situation économique ira s’améliorant lorsque leur dépréciation aura
cessé; ce fait pourrait influer sur ma déclaration.

M. Rutaume: D’aprés les chiffres fournis hier—et j’avoue que mon calcul
a été fait a la hAte—Air-Canada aurait perdu une somme de 1’ordre de $7,500,000
en 1962 relativement a divers courts itinéraires, notamment dans les provinces
Maritimes, la province de Québec et les provinces des Prairies. Lorsqu’on addi-
tionne tout cela, on arrive a $7,500,000, ce qui aurait pu modifier le déficit de
1962. Pensez-vous que le déficit relatif a ces itinéraires particuliers sera moins
élevé I'année prochaine lorsque vous aurez déprécié les Viscount et les Van-
guard?

M. McGREGOR: Oui, non pas lorsque nous les aurons dépréciés mais
lorsqu’ils auront atteint leur pleine dépréciation.

M. Lroyp: Permettez-moi d’interrompre. Je sais que deux d’entre nous
devons nous rendre a une autre séance de comité et que quatre députés en
tout doivent assister & une réunion a six heures. Comme il nous faudra
quelques minutes pour nous rendre a I’édifice central, je me demande si 'on
a fixé I’heure d’ajournement du Comité?

Le PRESIDENT: Je comptais que le Comité terminerait son étude de I’article
relatif au matériel et aux installations dans une dizaine de minutes apreés
quoi il s’ajournerait jusqu’a demain matin.

M. GREGOIRE: Vu que nous avons tenu une réunion du sous-comité direc-
teur, j’aimerais que deux personnes soient appelées a comparaitre devant ce
comité au sujet de la question du matériel; je pense au président ou a un

fepgésentant de Canadair et au président ou a un représentant de la de Havil-
and.

: M Haun: Je fais appel au réglement. Pour quelle raison ces gens compa-
raitraient-ils devant le comité?

: M. GrEGOIRE: J'aurais quelques questions a leur poser au sujet du pro-
bléme des avions.

M. NuGeNT: Je propose I’ajournement.

M. PucH: Vu que nous discutons du Viscount, croyez-vous que peut-étre

dans dix-huit mois les courts itinéraires, soit de 500 milles ou moins, seront
rentables?

M. MCE}REGOR: Non, mais vu que les frais d’exploitation du Viscount dimi-
nueront grace a la suppression d’un article important du point de vue dépré-

ciation, la situation économique et financiére relative & tous les itinéraires @
T’égard desquels nous utilisons les Viscount sera de ce fait améliorée.
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M. PucH: Je suppose que vous continuerez a utiliser le Viscount aussi
longtemps qu’il sera pratique de le faire?

M. McGREGOR: Jusqu’en 1973.

M. NuGeENT: Pourrait-on proposer l’ajournement?

M. Rock: A-t-on pris une décision au sujet de la demande de M. Grégoire?

Le PRESIDENT: J’attendais qu’on ait fini de poser des questions au sujet

du matériel et des installations. S’il n’y a pas d’autres questions a ce sujet,
nous traiterons de ce probléme. :

M. NuGgeNT: Je voudrais formuler une observation. M. McGregor a dit
qu’il n’avait jamais prévenu le ministre de la décision relative aux change-
ments d’avions. Il regrettait, semble-t-il, de ne pas l’avoir prévenu a cause
de nombreux ennuis. Je tiens a relever ce point et je propose que le Comité
recommande au ministre qu’Air-Canada adopte pour ligne de conduite de saisir
le ministre des décisions qu’il entend prendre. Je comprends, évidemment,
qu’il déplaise a M. McGregor de voir le ministre s’ingérer dans les affaires
d’Air-Canada. Mais chaque fois que le public a des plaintes a formuler au
sujet d’Air-Canada, le gouvernement est cloué au pilori et le ministre est
criblé de questions. Si Air-Canada collaborait un peu plus, la pression exercée
sur le ministre serait moins forte.

M. McGREGOR: Monsieur Nugent a le don de compliquer les choses. Je n’ai
éprouvé aucun malaise par suite d’une décision du ministre des Transports;
je n’ai jamais parlé de cela. Précisons la situation. J’ai dit qu’il était regret-
table qu’Air-Canada, ayant toute l’autorité nécessaire pour ce qui est des
dépenses d’immobilisation, ayant aussi I’approbation de son conseil, n’ait pas
annoncé sa décision le 23 octobre au lieu du 22 novembre, car on aurait pu
éviter les prises de bec et les rumeurs suscitées pendant tout ce mois par le
choix arrété. Voila ce que j’ai voulu dire.

M. NUGeNT: Il n’en reste pas moins que vous avez annoncé la décision
avant d’en saisir le ministre. On a fait des insinuations d’ordre politique pen-

dant tout ce mois afin de contenter la population du Canada, propriétaire de
cette ligne aérienne.

M. McGREGOR: Autant que je sache, je n’ai contenté personne.

M. PucH: Pourriez-vous nous parler de lefficacité du dégivreur dont la
photo apparait a la page 11?

M. McGREGOR: Ce dégivreur permet aux avions de décoler alors qu’ils ne le
Ppourraient pas autrement. Il cotite environ $28,000 et dévore de forte quantités
d’antigel.

M. PucH: Est-ce un appareil trés efficace? N’y aurait-il pas moyen d’arri-
ver au méme résultat autrement?

M. McGREGOR: On utilisait auparavant une vadrouille a long manche, mais
cela cofitait beaucoup plus cher en main-d’ceuvre et prenait beaucoup plus
de temps. Le dégivreur nous fournit un excellent rendement.

M. RHEAUME: C’est qu’il est fabriqué dans la circonscription de M. Pugh:
M. PucH: Et M. Trump, l’inventeur, est un vieil ami a moi.

Le PRESIDENT: J’allais dire que nous avons & peu prés terminé 1’étude du
matériel et des installations, sauf que M. Grégoire a une motion a présenter,
Ce qu’il est libre de faire. Nous pourrions alors nous prononcer sur la motion

€ M. Grégoire pour ensuite terminer ’étude de 1'alinéa relatif au matériel et
aux installations, & moins que le Comité ne décide de remettre I’étude de
€8s questions a demain.

M. Lroyp: Sauf erreur, M. Grégoire propose que le comité directeur étudie
Cette question et en fasse rapport au Comité.



122 COMITE SESSIONNEL

M. GREGOIRE: Ainsi la question du matériel et des installations serait
réservée pour traiter de ma proposition. Il appartient au sous-comité directeur
de présenter un rapport la-dessus et il ne s’est pas encore réuni. Je voulais
que ces deux personnes comparaissent devant le Comité.

M. Rock: Est-ce que le président de Canadair et le président de 1'autre
société d’aviation en ont fait la demande eux-mémes?
M. GREGOIRE: Non.

M. Rock: Alors pourquoi présentez-vous cette demande? Si ces gens
veulent comparaitre devant le Comité ils n’ont qu’a s’adresser au président.

M. GREGOIRE: Je voudrais que ces deux personnes, soit le président, soit
son représentant, tant de Canadair que de la de Havwilland Aircraft Company,
comparaissent devant le Comité.

Le PRESIDENT: Monsieur Grégoire, auriez-vous l'obligeance de présenter
une motion a ce sujet afin que nous puissions trancher cette question des
maintenant?

M. GREGOIRE: Dois-je présenter une motion formelle?

Le PRESIDENT: Oui, vu que certains députés doivent assister a des réunions
de Comité demain et que nous pouvons probablement disposer de cette question
dés maintenant.

M. GREGOIRE: J’en fais la proposition.

M. NuceNT: Je voudrais que I’étude du matériel et des installations soit
remise a un autre jour. Je pense que les témoignages présentés quant au
changement d’attitude a 1’égard du Viscount aprés dépréciation ouvrent des
horizons trés intéressants. J’espére que nous pourrons en remettre I’étude a
un autre jour.

Le PRESIDENT: Nous devrions nous prononcer sur la motion de M. Grégoire
avant ’ajournement. Quelqu’un veut-il appuyer la motion de M. Grégoire?

M. FisHER: Je I’appuie.

M. HAHN: Permettez-moi de dire un mot pendant que 'on rédige cette
motion. Il me semble que nous n’avons pas grand chose a gagner en faisant
comparaitre ces deux personnes devant le Comité. Ni I'une ni Pautre de ces
compagnies n’a un avion qu’elle a concu et qu’elle peut présenter a Air-Canada;
ainsi Air-Canada a dfi sans doute traiter avec ceux qui ont concu un avion,
et c’est dans cette optique que sa décision a été prise. Ce n’est qu’aprés que la
décision d’ordre technique efit été prise que ces deux compagnies sont entrées
gp ligne de compte en tant que fournisseurs des produits de fabrication cana-

ienne.

M. PucH: A mon avis, monsieur le président, si nous sommes assez chan-
Ceux pour amener ces gens a comparaitre devant le Comité, tous les députeés
devraient avoir 'occasion de se consulter avec la créme des techniciens, des

avocats, et qui sais-je encore, avant d’interroger ces gens.

M. DeacHMAN: Il nous reste A traiter de la question des chemins de fer
et de la marine marchande. Or, si nous poussons notre enquéte trop loin dans
un cas, nous la restreindrons dans l’autre. Selon moi, nous nous sommes assez
bien tirés d’affaire jusqu’ici.

M. MCGREGOR: Permettez-moi d’annoncer, dans I’espoir que cela modifiera
un tant soit peu l'attitude de M. Grégoire, que la société Douglas a été mise
au courant du choix d’Air-Canada quant a la commande d’avions DC-9.

M. GrEGOIRE: Je voudrais dire un mot au sujet de ma proposition. Je
pense que tous les membres du Comité voudront savoir ce que ces deux com-
pagnies ont a offrir a notre aviation civile non seulement a I’heure actuelle
mais a lavenir. Je pense qu'il serait utile au Comité, 3 Air-Canada et a tous
les intéressés de connaitre ces perspectives. Vu quil y a un chapitre traitant
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des projets d’avenir, je pense que nous devrions faire témoigner ces gens vu
qu’Air-Canada et nous-mémes voudrons savoir ce que les compagnies d’avia-
tion canadiennes sont en mesure d’offrir.

M. Lroyp: Monsieur le président, le travail du Comité est divisé en deux.
Le Comité a recu un mandat. Nous devons nous en tenir exactement a nos attri-
butions. Si j’ai proposé que cette question soit étudiée par le sous-comité direc-
teur c’est afin de pouvoir la partager en deux, soit, d'une part, les décisions a
prendre et, d’autre part, Air-Canada, ce qui comporte un champ d’examen tres
vaste. Je le répete, & mon avis, cette tiche devrait étre confiée au sous-comité
directeur. Il nous faut nous en tenir a nos attributions, a la question principale
qui doit faire ’objet de notre étude et aux témoins a faire comparaitre.

M. RHEAUME: Monsieur le président, ne pourrlons -nous pas confier cette
question au sous-comité directeur?

Le PRESIDENT: Nous pourrions fort bien, a mon avis, en disposer.

M. NucGeNT: C’est exactement le genre de question qui devrait étre confiée
a un sous-comité directeur.

Monsieur le président, vous avez dit lors de la premiére séance qu’un
sous-comité directeur serait constitué, convoqué et consulté, mais aucun tel
comité n’a été constitué et nous n’avons eu aucune consultation jusqu’a
présent avec un tel comité.

Je propose que I’étude de cette proposition soit remise a plus tard et que,
dans l'intervalle, nous constituions un sous-comité directeur.

Le prESIDENT: Monsieur Nugent, je partage parfaitement votre avis. Je
n’ai pas eu l’occasion de porter la parole aussi souvent que certains autres
membres du Comité. Toutefois, M. Muir a parlé hier dans le méme sens et
j’ai eru bon de saisir les whips des partis de cette proposition. Je ne parle
pas de M. Grégoire, évidemment, vu qu’il est le whip de son parti. Mais j’ai
bel et bien constitué un sous-comité directeur cet aprés-midi apres avoir con-
sulté les whips; le comité se compose de M. Muir, de M. Balcer, M. Grégoire,
M. Fisher, M. Granger et M. Lloyd, et si ces messieurs veulent se réunir
demain nous étudierons la question. Nous pourrions nous réunir a 9 heures,
mais cette heure ne convient pas a tous.

M. RuEAUME: C’est encore la nuit.

M. Fisuer: C’est une heure convenable.

Le PRESIDENT: Je suis prét a venir ici demain matin a 9 heures pour étudier
ces questions.

Des voix: D’accord.

M. ForsBeS: Monsieur le président, permettez-moi de poser une petite
question avant que le Comité ne s’ajourne, vu qu’a cause d'une autre réunion
Je ne pourrai pas assister a cette séance demain matin.

Au cours de notre entretien d’hier, vous avez dit que certains membres
du personnel 3 Winnipeg passeraient a Calgary, Medicine Hat et a certains
autres endroits; est-ce parce que I'ampleur de vos installations a Medicine
Hat et & Calgary sera étendue davantage?

M. McGREGOR: Non. Sauf erreur, nous n’avons pas fait mention de ces
Detites localités; j’ai parlé de Vancouver, de Toronto et d’Halifax, ol nous
avons des bases d’entretien. Nous agirons ainsi un peu plus tard et au fur et a
mMesure que le travail & faire 8 Winnipeg diminuera.

.
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ORDRES DE RENVOI
LE LUNDI 9 décembre 1963

Il est ordonné:—Que le nom de M. Horner (Acadia) soit substitué a celui
de M. Nugent sur la liste des membres du Comité sessionnel des chemins de
fer, des lignes aériennes et de la marine marchande.

LE LUNDI 9 décembre 1963

Que le nom de M. Foy soit substitué a celui de M. McNulty sur la liste des
membres du Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de
la marine marchande.

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

JEUDI 5 décembre 1963
(6)

Le comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande se réunit a 10 h. 30 du matin, sous la présidence de M.
Jean-T. Richard.

Présents: MM. Balcer, Béchard, Cantelon, Chrétien, Deachman, Fisher,
Granger, Grégoire, Guay, Hahn, Lloyd, McNulty, Mitchell, Monteith, Muir
(Lisgar), Prittie, Pugh, Rhéaume, Richard, Rideout et Rock—(21).

Aussi présents: L’hon. George Mecllraith, ministre des Transports; M.
Charles Cantin, secrétaire parlementaire du ministre des Transports.

Aussi présents: Les représentants d’Air-Canada: MM. G. R. McGregor, pré-
sident; W. S. Harvey, vice-président (Finances) et contrdleur; H. W. Seagrim,
Vice-président principal, exploitation; A. C. Maclnnes, directeur des relations
extérieures; André Gauthier, directeur régional des relations avec le gouverne-
ment et le public; H. D. Laign, vérificateur général; H. S. Bowman, comptable
des finances, et N. E. Taylor, chef de la recherche économique.

_ Le président fait rapport au Comité de la décision prise par le sous-comité
directeur aprés étude d’une proposition présentée la veille par M. Grégoire,
appuyé par M. Fisher, visant & demander comme témoins les présidents ou
Teprésentants des compagnies Canadair et de Havilland du Canada.

Aprés délibérations, la proposition est mise aux voix et le Comité la rejette
bar un vote & main levée, a 11 voix contre 2.

Le Comité reprend l'interrogatoire de M. McGregor.

Sur la proposition de M. Mitchell, appuyé par M. Rhéaume,

3 1l est décidé—Que soit adoptée telle quelle la partie du rapport annuel
@’Air Canada pour 1962 intitulée Matériel et installations.

Sur la proposition de M. Balcer, appuyé par M. Hahn,

& .Il est décidé—Que soit adoptée telle quelle la partie du rapport annuel
Air Canada pour 1962 intitulée Conseil d’administration.

M. Grégoire, appuyé par M. Rock, propose que le Comité demande la
Permission de réduire son quorum de 14 a 10 membres.

2 _Aprés délibération, la motion, mise aux voix, est adoptée par un vote a
aln levée, 7 voix contre 5.

On continue d’interroger les témoins. A midi trente, le Comité suspend la

€ance qui sera reprise a 3 h. 30 de ’aprés-midi.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
(7

= _Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
arine marchande se réunit 2 4 h. 10 de I'aprés-midi, sous la présidence de
Jean-T. Richard.
127
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Présents: MM. Balcer, Cantelon, Chrétien, Fisher, Granger, Grégoire, Guay,
Lloyd, Mitchell, Monteith, Muir (Lisgar), Nugent, Pugh, Richard, Rhéaume,
Rock (16).

Aussi présents: L’hon. M. George Mcllraith, ministre des Transports et
M. Charles Cantin, secrétaire parlementaire du ministre des Transports.

Aussi présents: Les mémes personnes qu’a la séance du matin, plus M. J.
A. DeLalanne, comptable agréé, de Montréal.

Le Comité continue d’interroger les témoins,

Sur la proposition de M. Mitchell, appuyé par M. Rock,
Il est décidé—Que soit adoptée telle quelle la partie du rapport annuel

d’Air Canada pour 1962, intitulée Personnel.

Sur la proposition de M. Lloyd, appuyé par M. Rhéaume,

Il est décidé—Que soit adoptée telle quelle la partie du rapport annuel
d’Air Canada pour 1962 intitulée Perspectives.

Sur la proposition de M. Lloyd, oppuyé par M. Pugh,

Il est décidé—Que soit adopté tel quel le budget d’immobilisations d’Air
Canada pour 1963.

Sur la proposition de M. Lloyd, appuyé par M. Pugh,

Il est décidé—Que soit adopté tel quel le rapport du vérificateur d’Air
Canada pour 1962.

Sur la proposition de M. Pugh, appuyé par M. Grégoire,

Il est décidé—Que le quorum du comité soit réduit de 14 a 12 membres.

Le Comité ayant fini d’interroger les témoins, le président les remercie
et ils se retirent.

A 5 h. 50 de I'apres-midi, le Comité s’ajourne au jeudi 12 décembre 1963,
a 9 h. 30 du matin.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.




TEMOIGNAGES
JEUDI 5 décembre 1963.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Etant donné que nous
avons tellement de difficulté a atteindre le quorum, il y a lieu de demander
qu’on en réduise le nombre. Il est peut-étre trop élevé dans le moment. Mais
je ne m’attarderai pas sur ce sujet ce matin car j'estime qu’il faut reprendre
I’étude du rapport annuel.

A la fin de la séance d’hier soir, M. Grégoire, appuyé par M. Fisher, a
proposé que les présidents ou les représentants des compagnies Canadair et
De Havilland soient cités comme témoins. Une autre résolution a déféré la
question au sous-comité directeur.

Ce matin, le sous-comité directeur s’est réuni et apres avoir débattu la
question, a recommandé qu’on ne convoque pas ces représentants de la Canadair
et de la De Havilland du Canada pour cette session-ci. Voila ce que recom-
mande votre sous-comité directeur. Mais pour éviter tout malentendu, j’ai-
merais que l'un de vous, préférablement M. Grégoire, présente une proposition
en bonne et due forme, méme si nous savons quelle est la recommandation du
sous-comité directeur.

M. GREGOIRE: Trés bien.

Le PRESIDENT: Vous voulez présenter de nouveau votre proposition?

M. GREGOIRE: Oui.

M. BALCER: J’appuie la proposition.

_ Le prEsmENT: M. Grégoire, appuyé par M. Balcer, propose que les pré-
S{dents de la Canadair et de la De Havilland, ou leurs représentants, soient
Cités comme témoins devant le Comité.

. M. GREGOIRE: Permettez-moi d’expliquer la raison pour laquelle je trouve
trés important que nous entendions ces personnes. Leurs témoignages nous
I':Ermettraient de savoir de facon certaine si ces compagnies pourraient, dans

avenir, produire des apareils pour Air-Canada, et fournir aussi des emplois
Pour cette industrie canadienne.

Je crois que nous aurions avantage a savoir ce que peuvent proposer ces
CoOmpagnies a Air-Canada quant a la construction d’appareils au Canada; je
Parle des contrats accordés par Air-Canada. J’estime que nous devrions savoir
de quelles installations et possibilités techniques on dispose au Canada a I’égard

e la fabrication d’aéronefs.

M. Lroyp: Monsieur le président, je ferai remarquer, en deux mots, que
Cette proposition est trés louable de la part d’un comité de la Chambre des
®Ommunes, mais comme vous le disiez tout i Iheure, et conformément a la

:e‘tfommandation du sous-comité directeur, elle n’est pas opportune a I’heure
Cluelle,

M. BaLcer: Monsieur le président, je tiens a dire que j’appuie la proposi-
N de M. Grégoire, mais pour des raisons qui ne sont pas exactement les
Mémeg que celles qu’il vient d’avancer. J’estime que les renseignements qu’il
Veut obtenir sont connus et que n’importe lequel des membres de ce Comité
Pourrait trés facilement obtenir les réponses aux questions qu’il a soulevées.

- Quant a I’état actuel de lindustrie de I’aéronautique au Canada, si je
w ®N rapporte au journal Le Dewvoir, de ce matin, il semble que la presse
. st pas bien renseignée sur la question. Les journaux de ces derniers temps

tion

129



130 COMITE SESSIONNEL

ont publié bien des déclarations contradictoires et j’estime qu’il serait utile
d’élucider la question une fois pour toutes.

Le PRESIDENT: Messieurs, étes-vous préts a voter?

Des vox: Au vote!

Le PRESIDENT: Que tous ceux qui sont en faveur de la proposition de M.
Grégoire lévent la main! Ceux qui sont contre? La proposition est rejetée.

Motion non recue.

L’hon. G. J. McILRAITH (ministre des Transports): Donnez-lui le temps
de compter les votes.

Le PRESIDENT: Quel est le décompte?

Le SECRETAIRE: En faveur, 1; contre, 13.

M. GREGOIRE: Pardon, en faveur, 2.

Le PRESIDENT: En effet, 2 voix en faveur. M. Balcer a voté en faveur de
la proposition.

Nous continuons maintenant d’interroger M. McGregor. Nous en sommes
a la partie du rapport intitulé Matériel et installations.

M. GREGOIRE: Hier, j’ai posé une question au secrétaire parlementaire du
ministre des Transports, et comme le secrétaire n’était pas au courant, j’aime-
rais maintenant poser cette méme question au ministre.

M. McILraiTH: De quelle question s’agit-il?

M. GREGOIRE: Le ministre des Transports a-t-il eu connaissance d’une
lettre écrite par le président de la compagnie Sud Aviation au ministre de
I'Industrie offrant a celui-ci de faire construire tous les éléments de la Cara-
velle par les soins de la compagnie Canadair, a Montréal? Y a-t-il eu une
offre de ce genre?

M. McILrAITH: Je puis répondre oui a votre derniére question, a la con-
dition de faire beaucoup de réserves sur le reste de ce que vous venez d’avancer.
Je sais qu’il y a eu des échanges de vues sur le sujet mais il y a certaines
choses dont je ne suis pas au courant; comment s’appelle le président de Sud
Aviation?

M. McGrecor: C’est le général Puget.

M. McILrAITH: Je sais qu’il a fait une déclaration a la presse.

M. GREGOIRE: Avez-vous eu connaissance d’une lettre envoyée au ministre
de I'Industrie, M. Drury?

M. McILrarrs: I1 faudrait que je vérifie cela; je ne crois pas qu’il y ait eu
une lettre. Je sais qu’il a fait une déclaration.

M. REEAUME: Vous pourrez nous fournir ce renseignement plus tard, mon-
sieur Mecllraith.

M. McILrarTH: Oui.

M. PucH: Vous dites avoir eu connaissance d’une déclaration. A-t-il débat-
tu la question avec vous?

M. McILraiTH: Non.

M. GrEcoIre: Le ministre de I'Industrie vous a-t-il dit qu’il avait recu une
lettre de ce genre?

M. McILraiTH: Un moment, monsieur Grégoire. Avez-vous lintention deé
me demander de quoi les ministres du cabinet parlent entre eux?

M. GrEGOIRE: Je ne vous demande qu’une chose.

M. McILrAITH: Je n’ai pas du tout T'intention de répondre a une questio?

formulée de cette facon. C’est une question peu réglementaire et on n’aurait pas
da permettre qu’elle soit posée.
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Demandez-moi plutét si nous avons parlé des divers genres d’appareils qui
sont proposés, et de la proportion de leurs éléments qui seront fabriqués au
Canada, je répondrai: oui, naturellement, nous avons étudié cet aspect a fond.

M. PucH: Avez-vous discuté de ce sujet avec un représentant de la com-
pagnie qui construit la Caravelle?

M. McILrAaTTH: Monsieur Downey, le représentant nord-américain de New
York et ’ambassadeur de France m’ont rendu une visite de courtoisie.

M. PuceH: Vous dites qu’is vous ont fait une visite de courtoisie?

M. McILrAarTH: Une minute. Pendant toute la durée de cette transaction,
J’ai refusé de discuter avec aucune des compagnies des questions techniques a
Pappui de la valeur des avions. J’ai été trés prudent a cet égard.

M. GREGOIRE: Oui.

M. McILraITH: Je leur ai dit qu’Air Canada était chargé de cet achat et que
le Gouvernement n’y accorderait son attention que lorsque la société aurait
fait ses recommandations fondées sur les facteurs techniques et économiques
directement rattachés aux lignes aériennes et qu’alors le Gouvernement ne
serait intéressé qu’a s’assurer que I’appréciation d’Air Canada avait été appro-
fondie et compétente et a constater quelle part a été faite & la main-d’ceuvre
canadienne.

M. GREGOIRE: Je ne crois pas que nous soyons intéressés aux exigences tech-
niques ou a la compétence d’Air Canada en cette matiére. Nous aimerions a
avoir les réponses aux questions suivantes apres qu’Air Canada elt été saisie des
facteurs techniques concernant ces avions. Des compagnies comme Sud Aviation
ont-elles offert de construire les avions au Canada et, en tenant compte des
Circonstances actuelles au Canada, avez-vous comparé les deux avions et essayé
de prendre une décision?

M. McInraitH: Sud Aviation a affirmé qu’elle construirait les avions au
Canada, mais n’a fourni aucune explication au sujet de son moteur américain.
Il y a eu des affirmations dans ce sens et elles ont été vérifiées, bien qu’elles
N’eussent été que des affirmations, pour voir ce qui en était. En ce qui concerne
la part faite & la main-d’ceuvre, la question ne s’est pas posée, parce qu’Air
Canada, d’aprés son critére, avait recommandé le DC-9 et que la société de
fabrication avait déja pris ses dispositions pour assurer un volume de produc-
tion canadienne tellement supérieur a tout ce que les autres avaient promis
Que la solution s’imposait d’elle-méme.

M. GREGOIRE: Avez-vous recu une lettre a cet égard plus tard?

M. McILrartH: Voulez-vous parler de la lettre de Sud Aviation?

M. GrEGoIRE: Je veux parler d’une lettre de M. Puget.

M. McILraiTH: Oui, je m’en informerai pour vous.

M. PugH: Hier, j’ai posé une question & M. Grégoire a I’égard de la part
faite 3 la main-d’ceuvre canadienne. Je crois que votre réponse indiquait qu’en
1956 environ une décision a été prise au sujet de la teneur canadienne. Monsieur

¢Gregor, je me demande quand leffet de cette décision s’est fait sentir en
€€ qui concerne Air-Canada?

, M. G. R. McGRreGor (A.B.E., D.F.C., F.R.Ae.S., hon. F.C.A.S.I, président
dA"-Canada): En premier lieu, je crois que l'année 1956 ne se rapportait,
ans la déclaration que j’ai faite, qu’a la derniere Sélection importante d’avions
Jue nous avons fait. Je crois que cette date s’est présentée dans ce contexte.
.. ¢ Se rapportait aux relations entre le gouvernement et la compagnie a

€8ard de cette question.
Cana{;'a question de la teneur canadienne, de méme que celle des achats d’avions
lens, avaient été discutées avant mon arrivée a la société. Je crois que le
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North Star fut le premier exemple de cette situation et qu’Air-Canada en a pris
livraison en 1948, si je me rappelle bien les dates. Canadair a bati toute la
carlingue. Le moteur était anglais et plusieurs autres piéces constituantes ont
dii étre importées alors. Air-Canada a toujours manifesté de Tintérét et le
désir de faire une part 2 la teneur canadienne dans ses achats de matériel.

M. BALCER: J’ai une autre question a poser. La Douglas Aircraft Corpora-
tion a-t-elle fait une place au contenu canadien avant la derniére transaction
concernant le DC-9? Douglas a-t-elle fait une part au contenu canadien dans
les achats qu’Air-Canada a faits?

M. McGREGOR: Monsieur Balcer, il y avait un contenu canadien mais
surtout relativement a nos achats de matériaux d’intérieur. Au sujet du modéle
Douglas, je dirais non, mais le contenu canadien était important dans tous les
cas ou nous avions la direction des achats de siéges et de tissus utilisés a I’in-
térieur et ce genre de choses dans le DC-8.

M. BALCER: En ce qui concerne le nouvel avion, il existe un arrangement
tout a fait nouveau?

M. McGRrEGOR: C’est exact.
M. BALCER: Vous avez recommandé ’adoption d’un nouveau systéme?
M. McGREGOR: Oui. Cet arrangement avec Douglas et de Havilland a été

conclu avant que notre décision technique efit commencé a se concrétiser et,
comme je 1’ai mentionné mardi je crois, il porte sur tous les avions du type DC-9
qui sont construits et il n’a rien eu a voir du tout avec la décision d’Air-Canada.
De fait, ’arrangement précise qu’il ne dépendait pas d’un achat par Air-Canada.

M. PucH; Cette entente remonte a deux ans ou plus?

M. McGREGOR: Non, il a été conclu au début de ’année.

M. BaLcEr: La presse a dit qu’il y avait eu, peut-étre pas une campagne,
mais une recommandation ou une pression faite aupres d’Air-Canada afin qu’elle
essaie de faire entrer autant de main-d’ceuvre et de matériel canadiens que
possible dans le contrat?

M. McGRrEGOR: Oui, monsieur Balcer, je crois que cela a toujours été vrai,
que nous avons fait de notre mieux pour y réussir.

M. BaLcER: La pression a été un peu plus forte depuis que M. Gordon est
devenu président du service de I’Air au Canada?

M. McGRreGor: Nous n’avons que trés peu de rapports avec M. Gordon, mais
j’ose dire que vous avez raison.

M. GREGOIRE: Je désire poser une autre question aux fins du compte rendu.
Certains comptes rendus ont indiqué que la United Air Lines avait offert 20
Caravelle a Air Canada. Ils disent que l'offre a été faite, et je cite «s’ils. . . (signi-
fiant les Caravelle). . deviennent un surplus plus tard... alors je n’ai pas
bien compris. . . ils ne feraient plus l'affaire d’United Air Lines».

M. McGREGOR: Je crois que vous avez la bonne impression, mais en plus je
vous dirai exactement quelle a été notre conversation. United Air Lines m’a pris
tout a fait par surprise lorsque son représentant m’a téléphoné et a dit: «Vous
savez que nous commengcons a prendre livraison de nos Boeing 727; quand ils
arriveront nous n’aurons plus besoinA de nos Caravelle, et nous en aurons donc
20 a vendre a des prix dépréciés. Etes-vous intéressés?» J’ai dit «Non, nous
avons assez de difficultés a acheter des avions ici sans acheter ceux qui n’ont pas
de contenu canadien.»

M. GrEGOIRE: La situation est bien celle que j’ai mentionnée, la société n’en
aura plus besoin, mais quand deviendront-ils un surplus?

M. REEAUME: Monsieur le président, j’ai deux questions & poser. J’ai com=
pris, et les témoignages le confirment, qu’Air-Canada a suivi sa ligne de conduite
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de faire une étude technique approfondie de plusieurs types d’avions et de peser
plusieurs autres facteurs aussi, y compris I'apport canadien, et qu’Air-Canada
a arrété la décision d’acheter le DC-9. J’ai compris que la société s’était déja
engagée de quelque facon pour aller de ’avant avec ses plans?

Le PRESIDENT: Quelle est la réponse a cette question?

M. McGRreGOR: C’est exact. Il y a un télégramme d’intention et d’accusé de
réception.

M. RHEAUME: A la fin, il semble étre question d’un choix entre I’achat du
DC-9, qui satisfait les exigences d’Air-Canada, et de la Caravelle; est-ce exact?

M. McGRreGoRr: C’est exact.

M. RHEAUME: D’apreés vos propres études, quel rang occupait la Caravelle
par rapport au DC-9 et aux quatre autres avions que vous avez essayés, je crois.

M. McGRreGOR: Il s’est classé cinquiéme.
M. RuEAuME: La Caravelle s’est classée cinquiéme?
M. McGREGOR: Oui.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous pouvons adopter la section traitant du maté-
riel et des installations et passer a 1’étude du paragraphe suivant?
Des vorx: D’accord.

M. BALCER: Monsieur le présdient, j'invoque le réglement car j'ai quelque
chose a dire avant que nous abandonnions ce sujet. Ce matin, Le Devoir a dé-
claré qu’aucun député du Québec ne s'était intressé a cette question et qu’il n'y
en avait pas de présent a la réunion. J’ai lu ce compte rendu dans Le Devoir et
je tiens a dire que, pour ma part, j’ai manqué la séance d’hier parce que le mi-
nistre des Transports soumettait un bill & la Chambre des communes et que
je participais au débat.

Je tiens a dire que les députés conservateurs du Québec sont vivement inté-
ressés aux affaires d’Air-Canada et surtout a celle-la.

Le PRESIDENT: Monsieur Balcer, je comprends que vous ayez invoqué le
réglement, mais je crois que vous auriez dii étre assez généreux pour inclure
les députés du Québec de toute allégeance politique qui étaient ici hier et ont
manifesté leur intérét. Je crois que le compte rendu indiquera qu’ils ont montré
de lintérét pour ces questions. Ils ont été trés actifs.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, si vous représentez la situation de
cette facon, je tiens a souligner qu’il s’agissait du choix entre la Caravelle et
le DC-9, ainsi que de la construction de la Caravelle & Montréal par Canadair,
afin de tirer parti des connaissances techniques requises pour la construction
des avions et aussi pour donner de ’emploi & nos chémeurs. Je dois dire que les
députés dont vous parlez n’étaient pas intéressés a ce sujet et qu’aucun d’entre
€ux n’a essayé de comprendre le probléme ou de trouver ce que le rapport con-
tenait au sujet de la décision d’acheter le DC-9 au lieu de la Caravelle.

M. MCcILRAITH: Je crois pouvoir assurer le Comité maintenant que les dé-
Putés du Québec ont certainement été intéressés a ce sujet et je ne fais pas
vde distinctions de partie.

M. Gricoire: Nous nous intéressions a cette affaire.

M. McILrarTH: Il n’y a aucun doute la-dessus.

. M. GrEGoIRE: Je crois que le rapport devrait étre publié, ce qui tranche-
ralt_la question. Je suis tout a fait surpris que le ‘ministre des Transports ne
Yeuille pas que le rapport soit publié, ce qui satisferait le public du Canada.

D’y a certainement pas de secret militaire en cause.

Une vorx: Il est hors d’ordre.

5 M. Gricorre: Il n'y a certainement pas de secret et je suis surpris que ce
aPport n’ait pas été publié. :
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Le PRESIDENT: Monsieur Grégoire, nous avons réglé cette affaire.

M. FISHER: Monsieur le président, j’aimerais a élucider un ou deux points
au sujet de la maniére que toute cette affaire s’est déroulée. J’aimerais que le
ministre nous explique les indiscrétions qui ont été commises autour de cette
affaire comme en font foi certaines déclarations qui ont paru dans la presse?
J’aimerais a aborder le probléme de ce point de vue. Je crois qu’il y a eu
beaucoup de discussion malheureuse sur tout le sujet du choix d’'un avion et
j’ai pu me rendre compte par le genre de renseignements qui étaient dévoilés
que quelque personne ayant accés aux renseignements confidentiels d’Air-
Canada ou du ministére des Transports donnait des informations visant a trom-
per et A exagérer la pression et particulierement celle qui se rapportait a la
Caravelle. Monsieur Mecllraith, j’aimerais entendre votre explication, si pos-
sible. J’ai peut-étre tout a fait tort.

M. McILRAITH: Je crois que vous avez tort, mais je puis vous assurer en
ce qui concerne les renseignements qui ont été publiés qu’ils ont été parfois
si loins de la vérité qu’il était embarrassant de lire ces rumeurs tous les jours,
sachant qu’elles n’étaient pas fondées, et de ne pouvoir rien faire a ce sujet.
Je crois que nous devons les articles contenant des renseignements relativement
exacts a des journalistes compétents qui se sont adressés aux sources techniques
de renseignements qui sont disponibles sur tout le sujet. Je suis certain qu’ils
ont rendu visite au ministére des Transports et a Air-Canada, mais je désire
souligner pourquoi le ministére des Transports n’a rien eu a faire dans cette
histoire. Air-Canada est une société de la Couronne instituée par un statut
spécial qui est responsable au ministre, de sorte qu’elle n’avait pas a passer
par le ministére des Transports, qui ne disposait d’aucun de ces renseignements,
Quant a mon bureau, je puis dire, et le prouver facilement, il n’avait pas non
plus les renseignements. Malgré ce qu'on a dit dans les articles au sujet du
rapport Dixon, Speas, j’ai pris le rapport et je l'ai conservé avec son sceau;
c’était mon propre document et je l’ai utilisé exclusivement dans mon bureau.
Personne au bureau ne I’a encore vu ni ne sait quoi que ce soit de son contenu.

M. PucH: Que faites-vous du député de I’Ouest a Winnipeg?

M. McILraiTH: Vous parlez du rapport Dixon, Speas et j’ai dit nonobstant
les articles concernant le rapport.

M. FisHER: Peut-étre ferais-je bien de compléter ma question. Peut-étre
que je puis la limiter tout simplement en disant que d’une maniére ou d’une
autre le secret a été dévoilé, malgré son caractére confidentiel, a ’effet que
le DC-9 a été choisi par Air-Canada. Ce renseignement semble avoir été dé-
voilé avant qu’Air-Canada et que le ministre l’eussent annoncé. C’est alors
que la pression s’est exercée soudainement. Nous savons tous ce qui se passait
au caucus libéral, a la Chambre des communes et ailleurs..

M. Lroyp: Monsieur le président, cette remarque est hors de propos.

M. Rock: Que voulez-vous dire par «Nous savons ce qui se passait au
caucus libéral»?

M. F1sHER: Je crois 'que vous savez ce que je veux dire.

M. Rock: Vous me surprenez, car j’ai assisté au caucus libéral et aucun
renseignement de ce genre n’y a été donné.

M. PucH: Vous allez trop loin.

Le PRESIDENT: A lordre, s’il vous plait.

M. FisHER: Je retire cette remarque au sujet du caucus libéral. Disons
que nous savions bien qu’il s’exercait certaines pressions au sein du parti

libéral par les députés qui supportent le gouvernement. Cette déclaration
est-elle exacte?

M. DeEacHMAN: Non, monsieur le président.
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M. Lroyp: Il fait des suppositions.

Le PRESIDENT: A lordre.

M. RHEAUME: Le ministre vient de I'admettre.
M. DeacEMAN: Nous ne ’avons pas entendu.

Le PRESIDENT: A lordre, messieurs, je vous prie. Continuez, monsieur
Fisher.

M. FisHER: Le ministre peut certainement suivre ma pensée. D’abord,
comment se fait-il qu’on a su que le choix s’était fixé sur le DC-9? Deuxiéme-
ment, pourquoi le ministre, le cabinet ou le gouvernement, selon le cas, n’a-t-il
pas pensé a réagir immédiatement ou a déclarer tout de suite que le choix était
fait, de maniére a couper court a toutes les conjectures et a toutes les pressions
venant de René Lévesque et de cette manufacture d’avions, et a toutes ces
complications?

M. GREGOIRE: Il n’aime pas René Lévesque.

M. Rock: Je m’éléve contre ce que M. Fisher a dit au sujet du caucus
libéral.

Le PRESIDENT: M. Fisher a rétracté ce qu’il avait dit.

M. Rock: Je suis ici a titre de député libéral.

Le PRESIDENT: M. Fisher a retiré ses remarques.

M. Rock: Il n’en a pas moins fait ces mémes remarques déplacées en sous-
entendu, et, d’'une autre maniére, ce qui n’a pas corrigé la situation. Laissez-moi
Vous dire que, moi-méme, comme membre du parti libéral, je ne savais pas, a
venir jusqu’au moment ou on 1’a annoncé a la Chambre des communes et
jusqu’a ce que M. McGregor I’annonce lui-méme, qu’Air-Canada achéterait
les DC-9. Je ne savais rien de cela. Si M. Fisher ’a su, il a obtenu ses rensei-
gnements ailleurs que des députés libéraux.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, voulez-vous qu’on réponde a votre question?

M. McILrartH: En bref, monsieur Fisher, la réponse a votre question est
!a suivante: les articles qui ont été publiés dans les journaux viennent de
Journalistes habiles qui ont fait leur métier et qui ont posé des questions aux
avionneurs. La concurrence est intense dans cette vaste industrie. I1 n’est pas
facile d’obtenir ces renseignements, mais un journaliste d’expérience attrape
des bribes de renseignements par-ci par-13, les met ensemble et peut tirer des
conclusions fort logiques. Etant donné que je suis impliqué dans toute cette
Publicité, vous pensez bien que je m’en suis trouvé plutdt mécontent. Je veux
QWon sache clairement que je me suis assuré que ces renseignements ne
Venaient pas d’un ministére ni d’Air-Canada.

. M. Fisuer: Cette explication est trés plausible. Mais j’aimerais bien savoir,
et’ant donné tout le bruit qu’on a fait, pourquoi le gouvernement n’a-t-il pas
d,e’Cidé d’urgence, de faire une déclaration publique? Pourquoi a-t-on laissé
S'€couler ce laps de temps?
. M. McIrrarTa: Je lignore. Le gouvernement doit prendre la responsabilité
& l’égard du moment ou la déclaration a été faite, comme c’est toujours le cas,
f\n"ius C’est mal interpréter les faits que de dire qu’on n’a pas procédé d’urgence
A etudier 1a question. On I’a étudiée d’urgence et avec soin. Vous pouvez, si vous
€ voulez, exprimer votre désaccord quant au moment ou le gouvernement a fait
sa’ fiéclaration, mais il en avait jugé ainsi et il a procédé comme il en avait
ﬁmdé. Le laps de temps qui s’est écoulé ne vient pas du fait qu’on n’a pas étu-
dié¢ 1a question.

M. Rufaume: Le 22 octobre, vous saviez qu’Air Canada recommandait 1’a-
¢hat qu pc-g9

M. McILrarra: Le 22 ou le 23 octobre.
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M. McGREGOR: C’était le 23 octobre.

Je crois pouvoir compléter votre réponse a la question de M. Fisher sur la
maniére dont la chose s’est passée. Il y a bon nombre d’années que nous sommes
dans le métier. Jamais je n’ai eu connaissance de ce qu’on peut appeler un secret
de ce genre qui demeure secret. Juste avant le 22 octobre, la compagnie Rolls
Royce a donné une réception (réception, c’est un nom poli dans ce cas) au Reine
Elisabeth. Toute personne douée d’intelligence qui voyait quels étaient les
visages inquiets et quels étaient les visages épanouis aurait deviné la réponse.

M. GREGOIRE: Je veux poser une autre question au sujet de ce rapport. Lors-
que le gouvernement a annoncé la chose en Chambre, nous avons vu applaudir
tous les députés libéraux. Nous leur avons demandé pourquoi ils applaudissaient
alors que cet événement apporterait moins d’emplois dans la province de Québec
que cela n’aurait été le cas si on avait choisi la Caravelle; ils ont répondu qu’a-
prés avoir entendu toutes les explications, ils étaient complétement convaincus
du bien-fondé de cette décision. Pouvez-vous nous donner ces explications qui
ont si bien convaincu ces députés pour que nous puissions nous aussi étre con-
vaincus?

M. McILrAITH: Soit dit en passant, ce n’est pas moi qui ai fait la déclaration.
C’est le premier ministre. Mais comme cette déclaration se rapportait a un do-
maine qui touche directement mes fonctions, j’ai recu de la part du public une
réaction des plus favorables.

M. GrREGOIRE: On a d{i mal vous renseigner la-dessus.

M. McILRAITH: Quant aux députés de la Chambre des communes, je crois
qu’ils étaient trés heureux que nous fassions cette déclaration. Peut-étre croyez-
vous que votre sentiment a ’égard de la réaction des députés vaut le mien, mais
on pourrait en discuter toute la journée.

M. GREGOIRE: Avez-vous donné a ceux qui ont assisté au caucus libéral
d’autres explications que celles que vous nous avez données ici, au Comité, ou
en d’autres occasions? Ont-ils recu plus d’explications que nous?

M. McILraITH: Aprés 'annonce de la décision, ils ont recu plus d’explica-
tions, certainement, car ils sont venus a mon bureau—il y a eu un va et vient
d’une vingtaine de députés cet aprés-midi-1a dans mon bureau—ils ont posé
des questions et je leur ai donné les réponses.

M. GREGOIRE: Pourrions-nous les avoir, maintenant, ces explications?

M. McILrarTH: Il y a eu aussi des députés des autres partis qui sont venus
me poser des questions, et je leur ai donné les renseignements que je pouvais
donner, de bon droit, & tout député qui m’en aurait demandé. .. et en fait, que
j’aurais pu donner a toute autre personne qui m’en aurait fait la demande.

M. GrEGOIRE: Si donc je me présente a votre bureau, j’aurai droit aux expli-
cations que vous avez données aux autres?

M. McInLraitH: Certainement. En fait, plusieurs de mes collégues de la
Chambre des communes estiment que j’ai donné trop de renseignements et
ont laissé entendre que je ne devrais pas trop élaborer lorsque je réponds aux
questions.

M. Lroyp: Monsieur le président, étant donné que la région que je repré-
sente n’est pas impliquée dans la concurrence de la construction aéronautique,
je partage le sentiment de bien des Canadiens: comme député, j'ai été tres
content de voir le gouvernement ratifier la décision d’une société de la Cou-
ronne et de reconnaitre ainsi le poids de la décision de celle-ci. Tant qu’on
ne prouvera pas le contraire avec des renseignements réels et strs, je crois
que la décision prise est la bonne et que tous les Canadiens qui ne sont pas
impliqués sont de cet avis.

M. BALCER: Monsieur le président, a cause de ce qui a été dit ici ce matin,
et de certaines insinuations faites par des personnes qui n’auraient pas di les
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faire, je tiens a dire en mon nom et au nom de plusieurs de mes collégues,
que ce qui nous intéresse au premier plan, c’est de voir a ce qu’on fournisse
des emplois a des Canadiens.

M. McILraiTH: C’est juste.

M. BaLcer: Il est naturel que les députés québécois souhaitent qu’on pro-
cure des emplois dans la province de Québec, tout comme les députés de
I'Ontario aimeraient qu’on suscite des emplois dans les industries de leurs
régions. Quant a moi, j’estime, et j’ai toujours été de cet avis, que les décisions
d’ordre technique doivent venir d’Air-Canada. En deuxiéme lieu, ou aurait da
exercer de fortes pressions aupres de la société Air-Canada afin d’assurer que
la participation canadienne a la fabrication de ces appareils soit aussi grande
que possible.

L’ambassade de France au Canada nous a informés que la Caravelle serait
construite intégralement dans une fabrique d’avions @ Montréal. A cause de
cela, je suppose, plusieurs députés se sont étonnés de la situation et des dis-
cussions qui s’en sont suivies. Néanmoins, si on prouve que ces informations
ne sont pas exactes et que la Caravelle, techniquement, n’est pas ’appareil
qu’il faut a Air-Canada, on pourra donner raison a ceux qui ont pris cette
décision. Jusqu’a présent, les questions posées ont eu pour objet de découvrir
sl ces renseignements étaient fondés et si la Caravelle est, oui ou non, ’appa-
reil dont Air-Canada a besoin, du point de vue technique. Si I’achat d’une
autre marque d’avion crée autant d’emplois pour les Canadiens, tout le monde
Sera content.

M. McILgrarTH: Je répondrais a cela que, pour les taches et les parcours
Particuliers a Air-Canada, il est certain que le DC-9 est l’avion qu’il nous
faut. 11 ne s’agit pas de savoir quel est nécessairement le meilleur appareil,
Mais lequel remplira le mieux le réle particulier que demandent les parcours
d’Air-Canada. Clest pourquoi on a pris la décision que vous savez.

_ Pour ce qui est de la proportion de la fabrication de l'appareil qui sera
fé}lte au Canada, je ne crois pas qu’on ait saisi toutes les implications des
Teéponses réitérées de M. McGregor. Il a dit que le contrat conclu avec la
Compagnie Douglas impliquait cette participation a I’égard de tous les DC-9
mﬁlI}Ufacturés, peu importe ou on les vendra. C’est une simple affaire d’arith-
Metique. Je ne puis vous dire pour le moment combien on vendra d’appa-
reils, mais je puis faire préparer des estimations sérieuses par des gens a qui
Cette industrie est familiére. C’est un simple probléme d’arithmétique que de
Multiplier le colt par le nombre d’appareils vendus. Cette question de la parti-
Clpation de la main-d’ceuvre canadienne a la fabrication de l'appareil devient
81 claire que je ne comprends pas pourquoi on continue d’en discuter.

M. McGREGOR: J’ajouterai quelques mots, si vous le permettez.
Toute la difficulté vient d’un malentendu fondamental quant a la propor-
de la fabrication des appareils qui aurait fourni du travail & la main-
VOIEUVre canadiene si Air-Canada s’était décidée en faveur de la Super-Cara-
ele' B. Mon évaluation personnelle, sans parti pris, c’est qu’elle aurait été
qu’aSIment nulle. Je fonde cet avancé, et je lai dit déja mardi, sur le fait
g;‘ on D'aurait presque pas vendu d’autres Caravelle B en Amérique du Nord,
i peu’_c-etre pas du tout. Je ne puis croire que d’autres compagnies d’avi_atlon
qugeer'dlent.de la valeur de la Caravelle autrement. que nous }’avons fait, 'et
Sent, €Xaminant les mérites relatifs des cing appareils en questlo’n,'ellgs puis-
Sak Prendre une décision en faveur de la Caravelle... La marge était si grande
raie le pour et le contr:e qu’il est difficile de croire que ces compagnies vou-
ks ef_lt accepter cet appareil sans tenir compte du jugement sur sa valeur

Nique. Si Air-Canada avait recommandé I’appareil fabriqué par Canadair,

S aurions commandé cet apareil. Or, d’aprés nos prévisions, il nous faudra
je lzppf‘r?ils, répartis sur une période de dix années. Or, je l'ai déja dit et

Tepéte, ce serait ruineux pour n’importe quel manufacturier, de monter

tion
b
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une chaine de production pour fabriquer seulement trois avions par années,
en moyenne, pendant dix ans. C’est tout simplement impensable. Et je ne
crois pas qu’il y aurait un autre marché nord-américain pour la Super-Cara-
velle B. Je serais des plus surpris qu’il en soit autrement.

M. BALCER: Monsieur le président, je veux poser une autre question.

Le PRESIDENT: Je regrette de vous interrompre, monsieur Balcer, mais M.
Prittie doit partir pour Vancouver et il a demandé la permission de poser une
question.

M. Muir (Lisgar): Avant de passer la parole a M. Prittie, monsieur le pré-
sident, je vous fais remarquer que j’ai tenté de poser une question supplémen-
taire a une question posée par M. Fisher et il y a déja un bon moment que
j’attends qu’on me donne la parole.

M. PritTieE: Ce que j'ai a dire, monsieur le président, entre probablement
dans la catégorie des questions de privilege. Je m’éléve contre un article qui a
été publié dans Le Devoir de ce matin sous la signature de M. Fournier. L’article
est intitulé «La preuve du séparatisme». Il donne un compte rendu des débats
qui ont eu lieu ici hier et, au premier paragraphe, il déclare que, apparem-
ment, les Canadiens de langue anglaise se moquent bien du développement
économique du Canada francais. Il s’agit, évidemment, de la décision d’acheter
le DC-9.

M. Lroyp: Ce sont des sottises!

M. PritTie: L’article porte sur la décision d’acheter le DC-9 plutét que la
Caravelle.

Quant a moi, qui ait pris, comme député, le risque de devenir impopulaire
dans ma propre province a cause de certaines déclarations que j’ai faites sur la
confédération et sur le bilinguisme, on peut étre certain que, lorsque je me porte
a la défense des exigences des Canadiens francais, cela ne m’apporte pas des
votes. Si je mentionne cela, c’est que je veux qu’on sache clairement que je
n’ai pas de préjugés a cet égard.

En ce qui me concerne, il importe peu que le contrat soit adjugé a Montréal
ou a Toronto, ou que d’autres pays soient impliqués; ce n’est pas une question de
préjugés. Il m’a semblé logique qu’une compagnie étudie ’aspect technique de
I’appareil qu’elle veut acheter. J’estime que les idées exprimées par M. Fournier
dans cet article sont pernicieuses et ne peuvent que causer plus de trouble dans
une situation ou il n’en faut pas davantage.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, question de privilége. Je crois que
M. Prittie n’a pas compris le sens exact de cet article. En fait, I’article veut dire
que bien des députés du Canada anglais montrent de ’humeur face a ce pro-
bléme. L’article rapporte I'impatience manifestée par des députés, et ce fait
peut étre constaté dans le compte rendu. M. Lloyd, en particulier, a manifesté
un manque d’intérét a 1’égard de cette question, de méme que l'impatience.

M. Lroyp: Monsieur le président, je vais étre bref sur une question de
privilége. C’est a 1’égard du procédé seulement que j’ai été impatient. Comme
bien des Canadiens, je me suis impatienté devant ce procédé, parce que je ne
puis comprendre pourquoi, alors que nous dépensons tous les ans des millions
de dollars pour engager des personnes compétentes, habiles et qui ont de I'ex-
périence, des personnes qui ne font pas de politique, on ne fait pas confiance &
leur opinion et a leur jugement. La population canadienne s’attend a ce que
le gouvernement et les comités parlementaires se fient au jugement de ces per-
sonnes, ce qui n’empéche pas les membres du Parlement d’avoir le droit de
s’assurer de leur compétence et de voir a ce qu’ils remplissent leurs fonctions
comme il le faut. J’étudie ce probléme depuis plusieurs années, et je suis deventt
impatient, je le suis encore, devant un certain genre de questions qui cottent
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beaucoup d’argent, bien qu’on y touche parfois des sujets particuliérement vi-
taux, questions qui sont posées non seulement au sein des Comités mais a la
Chambre méme.

M. GREGOIRE: M. Lloyd vient justement de donner un exemple de ce que
nous voulons dire. C’est le meilleur exemple qu’on puisse trouver.

Le PRESIDENT: Monsieur Balcer, vous étes le suivant?

M. BALCER: Merci.

M. PritTiE: Veuillez me pardonner, monsieur le président, de nous avoir
fait tomber dans ce guépier.

Le PRESIDENT: Revenons & nos moutons.

M. RHEAUME: Monsieur le président, je voudrais poser une question sur un
aspect technique. Je ne crois pas qu’on ait encore posé cette question. Ces mes-
sieurs peuvent-ils nous donner une idée du nombre de DC-9 qui se vendront
probablement au Canada ou ailleurs?

M. McGREGOR: Vous voulez un chiffre global?

M. RufauME: Oui.

M. McGREGOR: Nous pensons que 200 est une estimation «conservatrice».

M. PucH: Quelle est I'estimation «libérale»?

M. Muir (Lisgar): Je voudrais poser une question en rapport avec celle
de M. Fisher, mais avant, j’aimerais tout d’abord amorcer le sujet en posant
la question suivante au ministre. D’aprés votre déclaration, monsieur, pouvons-
nous déduire que le gouvernement n’exerce aucune pression sur Air-Canada
Quant au choix des avions?

M. McILraiTH: C’est bien cela.

M. Muir (Lisgar): Pouvons-nous aussi conclure de votre déclaration au
Sujet du délai que le gouvernement a pensé sérieusement a une demande a
Air-Canada pour que la société change sa décision d’acheter le DC-9?

M. McILraiTH; Non, mais comme je 'ai déja affirmé a la Chambre des
COommunes, nous avions soigneusement examiné et vérifié les raisons de ce
choix, particuliérement en ce qui a trait a ses conséquences sur l’économie
L Canada et je pense surtout a la création d’emplois résultant de la participa-
tion canadienne.

M. PugH: Monsieur McGregor, quand ce coquetel a-t-il eu lieu?

M. McGREGoOR: 11 est trop tard maintenant; je -pensé, sauf erreur, que c’était
au cours de la derniére semaine d’octobre.

M. PucH: Durant la derniére semaine d’octobre, et & ce moment-13, est-ce
que la Douglas Corporation avait été avertie qu'elle obtiendrait le contrat
des DC-g2

M. McGrecor: Je ne le pense pas. Je sais qu’une autre société avait été
avertie que le contrat ne lui avait pas été adjugé.

VOusM. PU(;.H: Il y ale 727, le Trident,. le BA?-III, la Caravelle et le' DC-9 et
avez jugé toutes les offres. Ce qui m’intéresse surtout c’est I'attitude des
Personnes lors de ce coquetel.
M. McGrecor: Oui.
h M Puen: Vous avez dit que vous pouviez voir ce qui en était d’aprés les
2 YSionomies, c’est bien cela? z
_M- McGrEGor: Les représentants de la B.A.C. avaient été invités et ils
& lent gu’ils n’auraient pas le contrat, mais juste avant cela, il n’en avait pas
3 .qu?Stlon, vu que les articles ou les éditoriaux de plusieurs journaux avaient
QU€ que la lutte ne se faisait plus qu’entre le BAC-III et le DC-9.
29947-9—2
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M. PucH: Quand a-t-on mentionné cela en premier lieu, et je parle des
rumeurs auxquelles M. Fisher a fait allusion?

M. McGRreGOR: Ces avions se ressemblaient beaucoup quant a la con-
ception, aux dimensions et, de toute évidence, ils étaient faits pour s’harmoni-
ser davantage avec le genre d’avions que nous voulions plus que tous les autres
qui rivalisaient, soit les deux trimoteurs et la Caravelle.

M. PucH: A quelle date la Douglas Corporation a-t-elle été informée que
le contrat lui était adjugé?

M. McGRrEGOR: La Douglas Corporation a été informée officiellement vers
le 24 novembre, officieusement, le 22 novembre.

M. PucH: En novembre?

M. McGREGOR: Oui.

M. PucH: A ce moment les autres sociétés étaient-elles averties qu’elles
n’obtiendraient pas le contrat?

M. McGRrecor: Oui, je le pense.

M. PucH: Alors a partir de cette date, le grand public était passablement
au courant?

M. McGREGOR: Oui. Tout le monde le savait. La nouvelle avait été an-
noncée au Parlement par le premier ministre et par moi-méme lors d’une
conférence de presse & Montréal.

M. Haun: En ce qui a trait a la participation du Canada, je ne parviens
pas a établir le réle du DC-9. Je ne vois pas clairement quelle serait notre
participation quant a la Caravelle Super-B. M. McGregor a déclaré je pense,
a un moment donné, qu’il n’y avait pas eu d’entente spéciale a ce sujet avec
la société qui fabrique la Caravelle, et plus loin, je pense qu’il a dit que, par
Pentremise de Canadair, le Canada pourrait participer. Est-ce qu’un ministére
du gouvernement ou Sud-Aviation a conclu des ententes avec Canadair afin
d’établir des régles concernant la participation du Canada?

M. McGREGOR: Monsieur Hahn, je vous comprends, car moi-méme je
ne savais pas a quoi m’en tenir. Plusieurs journaux ont publié des articles
a leffet que Sud-Aviation était préte a remettre a Canadair le gros de la
fabrication de la Caravelle Super-B en Amérique du Nord. Nous savions que
cela était impossible parce que Canadair ne peut pas monter les moteurs,
qui représentent environ un demi-million de dollars par avion, une fois
installés. Ceci nous a fait douter tout de suite de la véracité de 1’affirmation.
Personne n’a touché mot a Air-Canada d’offres faites & Canadair par Sud-
Aviation. La déclaration a 1’effet qu’Air-Canada privait Montréal d’un nombre
considérable d’ouvertures d’emplois m’a laissé tellement perplexe que j’ai décidé
de téléphoner a M. Notman, et ceci n’est un secret pour personne, et je lui ai
demandé si une offre officielle lui avait été faite & ce sujet et il m’a répondu
par la négative. Il a déclaré que Sud-Aviation avait tenté quelque chose dans
ce sens mais que la compagnie ayant déja conclu une entente conditionnelle
avec la B.A.C., ne pouvait par conséquent en conclure une autre avec Sud-
Aviation.

Le PRESIDENT: Qui est M. Notman?

M. McGgreGor: C’est le président de Canadair.

M. PucH: Je peux donc vous demander s’il y a eu des entretiens officiels
entre Sud-Aviation et le gouvernement au sujet de la Caravelle?

M. McILrAITH: Je crois que j’ai déja répondu a cette question et la réponse
est non. :

M. RHEAUME: Vous devez vérifier si vous avez recu une lettre?

——
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M. McILrartH: En effet, je vais vérifier. Je ne pense pas avoir recu aucun
document officiel a ce sujet. De toute facon, cela n’a pas été la cause de la
décision, car si vous jetez un coup d’eeil sur les articles de journaux a ce sujet
vous vous apercevrez qu’ils ne possédaient pas tous les renseignements.

M. FisHER: Monsieur le président, si la question que je vais poser a déja
été demandée, je vous prie de la rejeter. Je voudrais demander au ministre
et a M. McGregor s’ils ont recu des protestations, disons officielles, de la
part des députés du gouvernement provincial en ce qui concerne cette
décision?

M. McGREGOR: Je peux peut-étre vous répondre en ce qui me concerne.
Je n’ai recu aucune protestation de ce genre, bien que j’aie lu dans les jour-
naux que le gouvernement provincial s’est intéressé a la question.

M. McILrarTH: J’ai recu des observations d’un, comment dit-on en fran-
¢ais, d’'un agent d’administration d’un ministére, je crois donc qu’elles étaient
envoyées au nom du gouvernement.

M. FisHER: Y faisait-on des protestations officielles?

M. McILraIiTH: Qui, je pense que c’était plutét officiel.

M. GREGOIRE: De quel ministére s’agissait-il?

M. FisHER: Le représentant en question demandait-il simplement qu’on
accorde une plus grande attention au probléme ou bien qu’on lui donne I'occa-
sion de présenter des preuves a 1'appui?

M. McILrartH: C’est difficile a dire de mémoire. Je pense que c’était plutot
un plaidoyer en faveur de I’achat de la Caravelle.

M. FisHER: Monsieur Mecllraith, qu’avez-vous fait de cette protestation?
M. McILraITH: J'y ai répondu par lettre.
M. GREGOIRE: De quel ministére s’agissait-il?
_ M. McItrarTH: J’aimerais vérifier, et je voudrais qu’on me donne la per-
Mission de me rétracter si je me trompe.

> M. GrEGOIRE: La lettre venait-elle de M. René Lévesque? Je pense que
Cest ce que M. Fisher veut savoir.

M. McILrartH: La lettre ne venait pas du ministre.
M. FisHER: Je suis capable de poser mes propres questions.

) M. McILrarTH: La lettre ne venait pas du ministre, si je me souviens bien,
Mais j’aimerais vérifier pour en étre sar. Elle avait peut-étre été écrite par le
SOus-ministre du ministére en question, mais j’aimerais avoir la permission

< Mme rétracter quant au nom du ministére lui-méme. Je pense que c’était le
Ministére de I'Industrie du Québec.
g M. DeacumaN: Monsieur le président, je voudrais revenir i la page 14
U rapport i la rubrique «Siéges-milles disponibles et siéges-milles payants».
M. McGRreGor: Oui.

. M. Deacuman: Si vous jetez un coup d’ceil sur la courbe rouge qui re-
Présente Jeg siéges-milles disponibles, vous constatez qu’elle monte en fleche
p:nd,ant Qlus de dix ans, de 1953 a 1962, tandis que les siéges-milles payants
epl‘es.entes par la ligne noire monte beaucoup plus lentement. Si vous regardez
e Chiffres au-dessous vous constatez que le coefficient de chargement en 1953

alt de 70.3 p. 100 et qu’il a baissé en subissant des hauts et des bas, a 60
16 100, ce qui représente une baisse de prés de 10 p. 100 ou d’un peu plus de
nibf' 100. A premiére vue on peut penser que vous avez trop de places dispo-

€s. Pouvez-vous nous expliquer ces courbes?
- MCGREGOR: Oui. Tout d’abord dans les années 50, nous avions un facteur
argement élevé, presque de 70 p. 100. Vous savez que le coefficient de
€ment n’est que le pourcentage de siéges occupés. C’est un coefficient qui
29947-9—2}
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couvre tout le rendement annuel. Il représente les envolées transcontinentales
qui n’ont au plus qu’un ou deux sieges de libres. Si une envolée présente un
faible chargement sur une faible moyenne, il est tout probable que moins de la
moitié des siéges seront occupés. Il s’agit d’'une moyenne d’ensemble, et a
cause de cela on doit la traiter avec circonspection.

Comme bien d’autres sociétés de transport aérien nous avons conclu que
si le coefficient d’utilisation annuel est de 70 p. 100 nous offrons un service in-
suffisant. Ceci signifie que plusieurs demandes sur des envolées spéciales a des
jours déterminés ne sont pas remplies. Aprés plusieurs expériences, nous avons
conclu qu’'une moyenne de 65 p. 100 comme facteur d’utilisation annuel indique
qu’une proportion raisonnable de la totalité des demandes pour des envolées
déterminées est accordée. Si c’était au-dessus de cela, cela signifierait qu’'une
trop grande proportion des demandes qui nous sont faites est refusée. Nous
essayons d’obtenir 65 p. 100, mais avec la grandeur actuelle des avions, il est
devenu de plus en plus difficile de faire coincider la totalité de la capacité avec
nos prévisions d’offres de trafic. La raison en est bien simple, si on essaie de
garder le coefficient de chargement a 65 p. 100 en ajoutant une envolée par
jour sur un trajet qui n’avait qu’une seule envolée par jour, on double la
capacité et on a tendance a en avoir en surplus.

Vous pouvez voir le coefficient d’utilisation que nous avons obtenu pendant
les deux derniéres années, soit 64.1 p. 100 et 60.2 p. 100. L’année 1962 est
passablement au-dessous de notre objectif de 65 p. 100. Cependant je suis
heureux de vous apprendre que cette situation est en train de se corriger. Le
coefficient de charge de 1963 tend a4 remonter, mais il ne va pas jusqu’a 65
p. 100.

M. DEacHMAN: Monsieur le président, j’aimerais poser une ou deux autres
questions au sujet du matériel. Puis-je le faire tout de suite?

Le PRESIDENT: Oui.

M. DeacHMAN: Vos installations de réparation sont-elles trop spacieuses, et
vy faites-vous des travaux pour d’autres sociétés de transport aérien? Vous avez
déja fait du travail de réfection sur des moteurs de la C.P.A. Faites-vous encore
ce genre de travail?

M. McGREGOR: Oui. Nous faisons la réfection des moteurs Conway des DC-8
de la C.P.A. et ce, depuis que cette société les a achetés. C’est & peu prés le seul
contrat d’importance qui nous vient de '’extérieur. En ce qui concerne les instal-
lations actuelles, nous allons inévitablement avoir un surplus de capacité tout
d’abord parce que I'aéroport de Dorval est maintenant terminé et qu’il n’a pas
été construit seulement pour les exigences du présent. Il peut étre agrandi et il
Test effectivement. Et aussi, parce qu’on continue d’utiliser ’aéroport de Win-
nipeg; nous avons donc un surplus d’aéroports, au moins en ce qui concerne les
immeubles actuels. Ce surplus, cependant, ne s’étend pas jusqu’a I'outillage et au
personnel.

M. DeacaMAN: Louez-vous le surplus de votre matériel de faible capacité
a des sociétés de transport aérien privées ou commerciales?

M. McGgreGor: Non.

M. DeacaMAN: Avez-vous de I'espace libre a louer?

M. McGRreGOR: Je ne le pense pas. Notre surplus de capacité est di a une
fluctuation de 1’aire occupée; mais nous ne pouvons pas abattre une cloison
mitoyenne et louer une partie de l'usine & une autre société.

M. RuEAUME: Faites-vous du travail pour Trans-Air 3 Winnipeg?

M. McGreGor: Nous faisons du travail pour Trans-Air sur leurs Viscount-‘

M. DeacEMAN: Monsieur le président, j’ai encore plusieurs questions 2
poser. Avez-vous un surplus de simulateurs de vols?
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M. McGRreEGOR: Oui, nous avons fait de ’entrainement & ’extérieur grace a
nos simulateurs; nous avons formé les pilotes de DC-8 de la C.P.A. Nous avons
aussi mis ce service a la disposition d’autres gens.

M. DEacHMAN: Est-ce un commerce rentable, ou ce genre de service est-il
encore en demande?

M. McGREGOR: Il n’y a pas eu de nouvelles demandes a ma connaissance.

M. DEACHMAN: Y a-t-il de la demande?

M. McGREGOR: C’est une sorte de machine qui peut fonctionner 24 heures
par jour ou 8 heures par jour. Elle peut toujours étre en service si 'on veut bien
attendre.

M. DEAcHMAN: Pensez-vous que la C.P.A. achéterait un simulateur pour
fins d’entrainement?

M. McGREGOR: IIs ont peut-étre acheté un simulateur d’avion pour les Bri-
tannia. Je ne sais pas s’ils 'ont fait. Je sais que I’entrainement complet de tous
leurs pilotes de méme que l’enseignement des méthodes de vérification se don-
nent grace a nos simulateurs de DC-8.

M. DEACHMAN: Vu que vous entrainez les pilotes de la C.P.A. sur votre
simulateur de DC-8, la société contribue-t-elle a défrayer le coGit d’immobilisa-
tion de ce genre d’équipement?

M. McGRreGOR: Non, mais ils payent un taux horaire pour s’en servir.

M. DEacHEMAN: Vous payez le cout d'un simulateur que la société en ques-
tion devrait acheter si elle voulait en posséder un en propre?

M. McGREGOR: C’est exact.

M. DEACHMAN: Vous étes-vous adressé a C.P.A. en vue d’obtenir leur
collaboration dans les régions ou le méme matériel pourrait servir ou a I’égard
duquel ils paieraient une part du capital et non simplement des frais de loca-
tion?

M. McGREGOR: Des pourparlers ont eu lieu pour sonder le terrain, mais
comme leur base d’opération et leur siége social sont a Vancouver et que les
notres sont, de fait, 3 Montréal, ils se sont révélés sans succes.

M. DEACHMAN: L’échange d’équipement et de matériel continue-t-il de
faire 1'objet des pourparlers quels qu’ils soient dans ce domaine?

M. McGREGOR: Il y a toujours eu, 2 mon sens, une entente générale en ce
qui a trait a I’échange d’équipement et de matériel aux bases éloignées. Mettons
QUe vous ayez a remplacer une piéce d’avion a Edmonton ou qu’un avion
de CP.A. soit obligé de le faire, I'une ou l'autre des lignes aériennes utilise
la picce disponible et les dispositions sont prises par la suite pour régler le
Compte ou pour remplacer la piéce, suivant ce qui est le plus commode.

M. DeacaMAN: Il n’existe pas d’entrep6t général de piéces de rechange?

M. McGRreGor: Pas précisément, mais nous utilisons tous ce qu’on appelle
Un centre général de piéces entre les lignes aériennes internationales.

M. DeacHMAN: Ou ce centre est-il situé?

M. McGrecor: Nulle part. Il s’agit simplement du droit de s’adresser aux

Agasins des autres lignes aériennes lorsque le besoin s’en fait sentir.

M. DeacaMaN: Il n’existe pas de centre de matériel?

M. McGrecor: Non; ce serait tout aussi incommode que n’importe lequel

des accords passés.

M. DeacHMAN: Qu’en est-il du matériel de manutention au sol comme les
. arreurs, les tracteurs, ’équipement de départ et autre; les accords pré-
'ent-ils un usage commun ou en assumez-vous les frais?

dém
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M. McGREGOR: Nous en assumons nous-mémes les frais et dans certains
cas, nous avons des accords bilatéraux relatifs a 'entretien et aux réparations.
C’est-a-dire que nous nous servons des installations d’une autre ligne aérienne
a New York, peut-étre, et d’autres lignes aériennes se servent de nos installa-
tions a Montréal. Les choses se font toujours sur une base strictement con-
tractuelle et les frais sont calculés d’apreés le volume.

M. DeaCHEMAN: Avez-vous l'impression qu’Air-Canada épargnerait s’il
utilisait conjointement avec les autres lignes aériennes du Canada les hangars
et d’autre équipement, en particulier I’équipement de manutention au sol, les
piéces et autres, aux bases aériennes du Canada?

M. McGREGOR: Il semble peut-étre y avoir une économie mais I’application
en est tissée de difficultés pratiques. Une organisation de réfection exige
presque toujours, méme au sein de sa propre société, certaines directives
portant sur le travail a faire, pratiquement comme s’il s’agissait d’'une entre-
prise étrangére a notre compagnie. Nous les informons que nous leur confierons
des avions suivant tel ou tel horaire. S’il n’en était pas ainsi, ils seraient aux
prises avec des tAches impossibles a satisfaire. Rien ne deplait davantage a
une entreprise de remise en état que de recevoir un avion sans avis préalable
“et de devoir changer le moteur avant le délai prescrit. Les importantes lignes
aériennes des Etats-Unis fonctionnant sur la méme échelle n’ont elles-mémes,
que rarement tiré parti de ce qui, dans ce domaine, semble étre un avantage.

M. DEaACHMAN: Merci, monsieur McGregor.

M. RHEAUME: Monsieur le président, ma question est peut-étre traitresse du
fait qu’elle revient en arriére; mais c’est un fait qu’il est impossible d’arriver
a Ottawa et d’en partir sur les seuls avions canadiens sans devoir changer d’a-
vion; est-ce a cause du matériel ou de la nature peu économique des courtes
envolées ou est-ce impossible par suite de 'insuffisance du trafic?

M. McGRrEGOR: Tel n’est pas le cas, pour cause d’insuffisance du trafic, La
chose n’est pas du tout impossible. Une envolée part de I'Est, & Québec, et abou-
tit éventuellement a Ottawa, il me semble. D’autres envolées partent d’Ottawa
et passent par Toronto. A mesure qu’augmente la demande du trafic & ’égard
de destinations données le nombre des envolées augmente. Si je me rappelle
bien, il fut un temps ou un petit avion effectuait une envolée d’Ottawa a Windsor
et ensuite vers 1’Ouest. Cette envolée n’était pas trés populaire en raison du fait
qu’elle passait au large du centre de circulation dense a Toronto. A mesure que
Ja demande justifie le vol d’un point a un autre, nous nous en occupons le plus
vite possible; c’est évidemment alléchant et économique.

M. FisHER: La question que j’aimerais poser a M. McGregor au sujet de
T’équipement et des installations s’inspire d’une réponse que M. McGregor 2
déja donnée. Je ne sais si c’est hier ou avant-hier qu’il a répondu que le gou-
vernement étudie toujours la demande des représentants du Manitoba, demande
officielle ou de la localité. J’ai tout repassé dans mon esprit et j’éprouve encore
un doute. Air-Canada a-t-elle pris une décision a I’égard du Viscount et les
installations de Winnipeg font-elles I’'objet d’'un engagement ou doit-on étudier
de nouveau les instances du Manitoba qui pourraient influencer la décision
d’Air-Canada?

M. McILrarTH: Je ne sais pas jusqu’a quel point je dois poursuivre ce sujet
vu l'attention que nous accordons a ces instances mais laissez-moi vous dire
que si 'on considére le nombre de Viscount en existence et le nombre de ceuX
gm seront probablement en usage jusqu’a 1973, vous constaterez une légeére dif-

érence.

M. FisHER: En effet.

M. McILRAITH: Qu’arrivera-t-il aux Viscount? Ou iront-ils? Ou seront-ils
réparés?
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M. FisHER: Je vous le demande.

M. McILRAITH: Je n’aime pas jouer au prophéte mais je tiens a étre au cou-
rant de ce qui doit se faire au moment voulu. Si, dans 'intervalle, les Viscount
servent ailleurs, je crois que les citoyens de Winnipeg auraient fortement 1’im-
pression, et ils en seraient fort justifiés, que toutes les mesures possibles devraient
étre prises pour leur en assurer le travail d’entretien général.

Quarante-six Viscount sont actuellement en service et sont tous la pro-
priété d’Air-Canada.

M. McGREGOR: C’est exact, quant au droit de propriété.

M. McInrarTH: Il v en a 40 en service.

M. McGREGOR: Il y en a 40 affectés au service des lignes.

M. McILRAITH: En effet.

M. McGREGOR: La chose ne vous intéresse peut-étre pas nécessairement
mais je crois qu’une compagnie de transport sud-américaine détient actuelle-
ment une option sur les six Viscount en surplus. Je ne suis pas trop sir
qu’il s’agit 1a d’'une vente.

M. McILrAITH: Puisque je ne puis prédire avec certitude en ce moment a
quel usage serviront les Viscount qui ne figurent pas sur les itinéraires d’Air-
Canada, j’aimerais que vous en surveilliez les implications sans plus de ren-
seignement.

M. FIsHER: Vos communications et considérations ne se rapportent-elles
Pas a une des demandes de Winnipeg, voulant que certains travaux d’entretien
Soient effectués 1a lors de la mise en service des DC-9, étant donné que la
base de Winnipeg comporte un certain avantage du fait de sa position géogra-
Phique.

_ M. McItrartH: Ce n’est pas ce a quoi je songeais quand j’ai donné la
Téponse. C’est tout d’abord aux Viscount que je pensais.

i A propos, je devrais sans doute m’expliquer au sujet d’une réponse que
J'al donnée il y a quelques minutes. Dans la correspondance relative a ce genre
de travail a Winnipeg, il est possible que le ministre du Manitoba ait fait
allusion au travail effectué 13 sur les avions, et je ne veux pas exclure cette
Possibilité en répondant qu’aucune instance n’a été recue du gouvernement
Provincial.

M. FisHer: Sur la question du DC-9, j’aimerais demander a M. McGregor
Quelles sont les possibilités que les travaux de réparation se fassent & Win-
ml_’e& Est-il possible qu’une modification soit apportée a votre décision au
Sujet du DC-9, ou le sort en est-il déja jeté?

M. McGreGoOR: Monsieur Fisher, I'unique réponse qu’on puisse honnéte-
:“e}lt’ vous donner, c’est qu’il n’existe aucun espoir possible. La base de Dorval
mete aménagée tout spécialement pour la réparation des avions a turbo-
suOteurs' On pourra y réparer les DC-9 dont l’achat est projeté. Je parle

rtout des travaux de réfection.

M. Fisuer: En effet.

entrg[ié III/ICGREGOR: Nous faisons une distinction bien nette entre réfection et
t SLes DC-Q doivent. passer par Winnipeg et recevront 13, comme je Tai dit,
S is smps d’erftretl.en necessa}lres §ur le .parcouhxzs. Pour ce ’qul est de togt
sage I:avall de réfection des avions, il serait extrémement onéreux de ’envi-
T ailleurs qu’a Dorval.

tiOnsNi't I‘;ISH_ER: Seraitfil possi'ble ’que le .facteur d’a(’:cr’oiss'ement'des p(?pula-
¥ Xy € niveau de vie plus élevé produisent une génération qui contnbugra
de e :nter le pombrg Eie voyaggu'rs tran‘satla¥11.:1q11.es et changer.lt votre point

N ce qui a trait a lacquisition et a l'utilisation de vos avions a I’heure
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actuelle, contribuant ainsi & améliorer la situation de Winnipeg pour une
période de plus de dix ans?

M. McGREGOR: Monsieur Fisher, il est trés possible que nos prévisions
sur l’accroissement de la circulation se révélent plutét en deca de la vérité.
Il est presque également possible qu’elles soient optimistes. On peut slirement
accélérer et ralentir ’acquisition de matériel pour compenser tout changement
prévu dans les quantités. En toute honnéteté, je dois dire que je congois difficile-
ment tout écart du genre qui entrainerait pour Winnipeg un surcroit important
de travail de réfection des avions.

M. Mumr (Lisgar): Monsieur Mcllraith, quand le premier ministre a an-
noncé a la Chambre des communes que lactivité a la base de Winnipeg se
poursuivrait jusqu’a 1973, il a assuré les gens de Winnipeg et du Manitoba que
Temploi relatif a la réfection et a I’entretien se maintiendrait au niveau actuel
ou méme augmenterait d’ici 1973 a la base en question. A mon avis, les gens
de cette province vont s’inquiéter des déclarations de M. McGregor au présent
comité, a savoir que la main-d’ceuvre en fonction a la base d’entretien serait
réduite d’au moins 200 d’ici 1973 et que quiconque ne cherchera pas un emploi
ailleurs ou ne sera pas apte a étre muté sera mis a pied. Comment conciliez-
vous ces deux déclarations?

M. McILRAITH: Je ne trouve aucune difficulté a concilier ces deux décla-
rations. D’aprés moi, la déclaration du premier ministre est exacte et signifie
exactement ce qu’elle dit. Il précise jusqu’a 1973. Les gens de Winnipeg étaient
trés inquiets et avaient I'impression que cette base serait fermée en 1966.

M. McGREGOR: On devait commencer a la fermer alors.

M. McILraiTH: En effet; ils avaient I'impression qu’on devait commencer
a fermer la base en 1966. Ils avaient lu la déclaration du président d’Air-
Canada a laquelle on a fait allusion dans un témoignage, il y a quelques jours.
Cette déclaration portait la date du 14 novembre 1962. Ils Pavaient lue, mais
ils P’avaient mal lue. De toute facon, ils avaient interprété la section qui se
rapportait 4 la période du début de 1966 comme si la base devait étre fermée.
Le changement annoncé par le premier ministre avait trait’a un changement
dans les dispositions d’Air-Canada au sujet de la flotte de Viscount. Une partie
de la flotte pourrait demeurer en activité plutét que d’étre brusquement mise
au rancart au début de 1966, ainsi que I’indiquait la déclaration d’aprés laquelle
les Viscount pourraient fort bien diminuer en nombre, trés rapidement peut-
étre, au début de cette année-1a. Ainsi qu’en font mention les témoignages, 1€
projet envisagé prévoit plutdt que 34 Viscount demeureront en activité jusqu’
1973. C’est le changement fondamental a toute la situation. Ce changemenf
représente une réduction de 40 a 34, c’est-a-dire de 34/40.. M. Fisher m’a pos€
quelques questions trés a propos a ce sujet et je lui ai fait part de certains
projets que nous espérons pouvoir mettre a exécution au sujet des autres
Viscount qui n’ont servi, pendant ces années, que dans la flotte d’Air-Canada
sur les itinéraires réguliers.

M. Muir (Lisgar): Il est facile, d’aprés moi, de comprendre cette affirma-
tion, mais ce n’est pas le point sur lequel j'essayais d’attirer votre attention:
Le point important est venu du fait que le premier ministre a déclaré qu’
n’y aurait pas de réduction; mais, plutét, de fait, une augmentation dans l€
nombre d’employés & la base d’entretien de Winnipeg.

M. McILrarTH: Je ne crois pas que le premier ministre ait fait semblabl®
déclaration. A mon avis, vous faites plutdt allusion & ma réponse a uné
question.

M. Mumr (Lisgar): J'allais justement dire que, sauf erreur, vous aviez
réitéré cette déclaration, a savoir que le niveau d’emploi serait maintenu €
peut-étre y aurait-il une augmentation.
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M. McILrAarTH: Si je ne me trompe, j’ai dit que j’espérais qu’il pourrait
étre maintenu au méme niveau.

M. Muir (Lisgar): Tant que nous n’aurons pas lu le Hansard, nous en
resterons 1a et j’accepte votre interprétation.

M. McILraiTH: C’est ce que je crois avoir dit et j’ai toujours espoir que
telle sera la situation.

M. Muir (Lisgar): Il n’en reste pas moins que messieurs Seagrim et
McGregor ont déclaré devant le présent Comité que Deffectif serait réduit
d’au moins 200.

M. McILrartH: On leur a demandé de donner les renseignements exacts
relatifs aux exigences d’Air-Canada en ce qui a trait a I’activité de sa flotte.
M. Fisher est le seul qui ait saisi la différence.

M. Muir (Lisgar): Nous nous étions tous rendu compte, je crois, que le
nombre était descendu a 34. Si je ne me trompe, M. McGregor m’a repris
lorsque j’ai mentionné 35 et il a spécifié 34. Je ne parle pas des avioms, je
parle des gens et je n’ai recu aucune réponse a cet égard.

M. McGREGOR: Je crois avoir déja répondu a cette question mais si je ne
Tai pas fait, j’aimerais le faire maintenant. Air-Canada n’a pas lintention
d’employer, a quelque moment que ce soit, plus d’employés qu’il n’en faut
pour effectuer la somme de travail que nécessitent les avions qui se frouvent
a cette base. Il me semble tout a fait évident qu’une administration prudente
devra veiller a réduire concurremment le nombre d’employés a mesure que le
nombre de Viscount, actuellement de 40—nombre qui doit étre maintenu
Jjusqu’en 1966—diminuera jusqu’au chiffre prévu de 34. Cette réduction n’est
peut-étre pas en rapport direct avec le nombre de Viscount en service en
méme temps. Elle se rapporte spécifiquement a la somme de travail qu’ils
représentent sur une base de réfection. A mesure que lavion vieillit, la
somme de travail relativement & un nombre donné de Viscount augmente, et,
sauf erreur, c’est & quoi le ministre faisait allusion quand il a mentionné une
augmentation possible. La somme de travail peut demeurer la méme ou
elle peut diminuer si le nombre de Viscount en service diminue, ou si leur
durée de service est courte.

M. McIurarta: Peut-il y avoir 13, en service, des Viscount qui n’appar-
tiennent pas & Air-Canada?

M. McGreGor: C’est possible.

M. McIrLrartH: Ce que je veux vous faire remarquer, c’est que les obser-
Vations de M. McGregor s’appliquent particuliérement a la flotte des Viscount
d’Air-Canada, et M. McGregor connait précisément quels sont les chiffres
a ce sujet. Je voudrais faire comprendre au Comité que nous espérons toujours
gu’il puisse y avoir d’autres Viscount en service qui devront étre revisés
a Winnipeg.

5. M. Muir (Lisgar): Diriez-vous que peut-étre les gens de Winnipeg ont
€t¢ involontairement induits en erreur?

M. McILrAITH: J’espére bien que non, car j’ai pris toutes les précautions
Pour m’en tenir & la réalité dans cette affaire.

M. Mumr (Lisgar): Je suis sir que s’il y a eu malentendu, c’est bien in-
Volontairement. N’est-il pas possible, a votre avis, qu’ils aient été quelque peu
Induits en erreur? o

M. McILrarma: Clest toujours possible, car il y a certainement eu malen-
tendy a ce sujet au cours des premiers mois. Je puis vous en assurer.

M. Frsuer: Il existe actuellement un Viscount qui n’appartient pas a Air-

anada. Oy en fait-on la revision?

M. McGrecor: A Winnipeg.
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M. McILrarTH: Exactement, il est revisé a Winnipeg.

M. FisHER: En ce qui concerne la flotte des Viscount, il se peut qu’on aug-
mente le nombre de Viscount en service & mesure que laéroport prendra de
Pimportance, n’est-ce pas?

M. McGREGOR: C’est exact et j’espére bien qu’il en sera ainsi.

M. FisHER: Monsieur Mcllraith, tout porte a croire que les Viscount de
la flotte d’Air-Canada qui sont en trop seront employés pour assurer un ser-
vice aérien auxiliaire dans les provinces des Prairies et, comme-1’a dit quelqu’un
d’autre, ces appareils seraient donc entretenus & Winnipeg; est-ce exact?

M. McILraiTH: Précisément.

M. MITcHELL: Monsieur le président, j’aimerais poser une question au
sujet des installations. Monsieur McGregor, avez-vous conclu, avec les autres
exploitants de lignes aériennes au Canada, une entente mutuelle en vertu de
laquelle un exploitant honore les billets de vol d’'un autre?

M. McGREGOR: En certains cas, oui.

M. MitcHELL: En d’autres termes, supposons qu’il me soit impossible d’ob-
tenir une place a bord de I'un de vos avions pour un vol de Vancouver a
Toronto et que je puisse en obtenir une a bord d’'un avion de la C.P.A. vers
le méme moment, mon billet serait-il honoré par la C.P.A. et vice-versa?

M. McGREGOR: En pareil cas, pour voyager par la C.P.A, il vous faudrait
remplir une simple formalité qu’on est convenu d’appeler «endossement». Sup-
posons que vous vous présentiez au comptoir de la C.P.A., en disant: «Voici
mon billet de vol d’Air-Canada pour Toronto; j’aimerais avoir une place a bord
de votre avion», le préposé au guichet vous dirait de vous rendre au guichet
d’Air-Canada avec votre billet pour le faire endosser. L’agent d’Air-Canada
n’aurait qu’a I’endosser et vous, a le rapporter au guichet de la C.P.A., et vice-
versa.

M. MitcHELL: J’ai posé la question particuliérement en ce qui concerne
les voyages au Canada, monsieur McGregor, car je sais qu’il existe une entente
mutuelle en ce qui a trait aux voyages a 1'étranger.

M. McGRreGor: Exactement.

M. MircHELL: Je me demandais si I’entente s’appliquait au Canada.

M. McGreGor: Elle s’applique aussi au Canada, si je me rappelle bien.

Le pRESIDENT: Messieurs, avez-vous d’autres questions a poser au sujet
du matériel et des installations.

M. PucH: Monsieur le président, je voudrais. encore une fois me reporter
a la lettre envoyée le 14 novembre 1962 aux employés de Winnipeg. Cette
lettre a causé beaucoup de ressentiment par tout le réseau. Avez-vous envoyé
une autre lettre a vos employés par la suite?

M. McGRreGOR: Non. La seule communication qui s’adressait, en général,
a tous les employés aprés la lettre en question est une chronique intitulée
Between Ourselves (Entre nous) et parue dans I’organe d’information de la
société. Je me suis efforcé, a ce moment-la, d’interpréter la lettre.

M. PucH: Quel a été le résultat?

M. McGREGOR: Je ne sais pas, monsieur Pugh; je puis m’en informer pour
vous. L’article en question ne s’adressait pas particuliérement au personnel de
la base de Winnipeg comme la lettre. Il s’agit de Iorgane d’information de 12
société ou jécris de temps & autre une chronique et ol j'essaie de dissiper
certains doutes, malentendus et sujets de friction.

M. PucH: N’aviez-vous pas de doutes que les 34 Viscount seraient en service
jusqu’a 19737

M. McGREGOR: A ce moment-1a, nous en doutions fort.
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M. PucH: Vous vous en doutiez?

M. McGREGOR: En effet.

M. PucH: En doutiez-vous au moment ou vous avez écrit la lettre?

M. McGREGOR: Oui.

M. PucGH: A quel moment avez-vous obtenu la certitude en ce qui concerne
le programme de mise au rancart de 19737

M. McGREGOR: J’en étais sr cet automne, c’est-a-dire lorsqu’on eut
définitivement établi le rapport entre le nouveau type d’avion et d’autres
appareils a turbopropulseurs.

M. PucH: Etait-ce avant que vous écriviez I’article pour la revue?

M. McGREGOR: Non, et je ne crois pas qu’il ait été question dans la revue
des 34 Viscount qui seraient en service jusqu’a 1973. Je suis sir de cela.

Comme je le disais, j’ai essayé dans la chronique d’interpréter la lettre et
de signaler les principaux facteurs économiques de la situation. Je faisais re-
marquer qu’il existait a Dorval des installations qui pourraient absorber le
reste des Viscount, puisque la flotte de Viscount pourrait étre appelée a diminuer
a tel point qu’il ne serait pas économiquement sage de maintenir la deuxiéme
base de Winnipeg.

M. PuGH: Permettez-moi de vous présenter le cas autrement. Jusqu’a cet
automne, vous jugiez pratique au point de vue économique que la société
abandonne la base de Winnipeg pour venir a Dorval?

M. McGREGOR: Absolument.

M. Muir (Lisgar): J’aimerais poser une question. Je n’ai pas compris ce
que vous vouliez dire, monsieur MecIlraith, lorsque vous avez déclaré que les
gens du Manitoba avaient été grandement induits en erreur.

M. McILRAITH: Je ne crois pas avoir employé l’expression «induits en
€rreur». Je pense plutét avoir dit qu’on avait mal compris la situation et j’ai
répété cela plusieurs fois. Les gens du Manitoba ont attaché trop d’importance

la lettre du président datée du 14 novembre et ils en ont tiré trop de con-
clusions. C’est ce qui a causé toute la difficulté. L’excellente délégation qui est
Venue ici en juin était évidemment mal renseignée. J’ai lu la lettre aux mem-
bres de 1a délégation, ce qui a semblé les porter a croire qu’il s’agissait absolu-
ment de fermer la base immédiatement.

M. Muir (Lisgar): Je voulais m’assurer que vous ne faisiez pas allusion
a un certain télégramme envoyé a un des candidats lors de la derniére élection.

M. McILrATITH: Je ne faisais certainement pas allusion a ce télégramme.

M. McGreGor: Ce qui est étonnant, c’est que la lettre du 14 novembre ait
été envoyée aux employés de la base de Wmmpeg et qu’il se soit écoulé une
Période de trois semaines ou un mois sans qu’on entende parler de rien. C’est
seulement lorsque—je ne trouve pas d’autre expression—un agitateur ouvrier
s’est mis a 'ceuvre que la lettre a commencé a faire sensation.

M. Mum (Lisgar): C’est la premiére fois que j’entends qualifier le maire
a d’agitateur ouvrier.

M. McGrecor: Je ne parle pas de lui.

M. McIrrarra: J’ai hérité de cette affaire, je ne ’ai pas suscitée, du moins,
i€ ne e crois pas.

M. Rufaume: Vous l'aurez voulu.

M. McILrarra: J’imagine que mon prédécesseur au portefeuille a du étre
content de s’en débarrasser.

Wi M. Barcer: Nous entretenons de bien bonnes relations avec les gens de
mnlpeg

Jub

biep
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M. McILRAITH: Permettez-moi de saisir 1’occasion de compléter le dossier.
Quelqu’un m’a posé une question au sujet des représentations qu’aurait faites
le gouvernement provincial. La lettre dont j’ai parlé venait du sous-ministre
d’une province.

Le pRESIDENT: Il s’agit du sous-ministre de I’Industrie et du commerce.

M. McILraITH: Le premier alinéa de la lettre fait allusion a l’absence du
ministre. J’ai donc adressé ma réponse au ministre.

M. BALCER: Je me rappelle avoir lu dans le journal une déclaration voulant
que le gouvernement provincial ait décidé de faire des représentations pour
gqu’aucune décision finale ne soit prise avant qu’il ne soit consulté. C’est ce que
j’ai lu dans la presse et je me demande si c’est exact.

M. McILraITH: Ce n’est pas ce dont il s’agissait dans la lettre. La lettre et
le mémoire attaché a la lettre se rapportaient a la situation de ’emploi dans le
Québec et a la nécessité de créer des emplois dans la région de Montréal, plus
particuliérement a Air-Canada et que I’achat de la Caravelle rendrait la chose
possible.

M. BALCER: Avez-vous discuté de la chose avec le premier ministre Lesage
ou M. René Lévesque, et I’avez-vous fait avant d’annoncer définitivement la
nouvelle a la Chambre des communes?

M. McILrarTH: Non, je n’ai pas discuté I’annonce de ’achat. J’ai écrit au
ministre et j’ai accusé réception de la lettre, lui disant que j’y répondrais.

M. GREGOIRE: Pouvez-vous déposer la lettre?

M. BALCER: Avez-vous parlé a M. Lesage ou a M. Lévesque?

M. McILrarTH: J’ai vu M. Lévesque une fois et nous avons parlé briéve-
ment de la question. Je lui ai dit que j’avais recu sa lettre, c’est moi-méme
qui ai abordé le sujet.

M. BALCER: Quelle était son opinion la-dessus?

M. McILRAITH: A son avis, il était important de créer de ’emploi dans le
Québec. C’est ce qu’il voulait.

M. GREGOIRE: Pouvez-vous déposer la lettre en question?

M. McILrarrH: La lettre traitait du chémage qui existe dans certaines
régions qui relévent des autorités provinciales.

M. GRrEGOIRE: Pouvez-vous déposer la lettre pour qu’elle soit imprimée
au dossier?

M. McILraITH: Je regrette de ne pouvoir le faire sans le consentement
du ministre intéressé.

M. GREGOIRE: Si vous obteniez son consentement, pourriez-vous la dé-
poser?

M. McILRAITH: Je ne sais pas si je pourrais la déposer au Comité. Je
pourrais le faire 4 la Chambre des communes. Si vous voulez demander de
la faire déposer a la Chambre, je pourrais obtenir le consentement du ministré
provincial comme cela se fait ordinairement.

M. GRrEGoIRE: Pourrait-on la faire imprimer dans le dossier du Comité?

M. McILrartH: Comment pourriez-vous linclure au dossier sans retardel
le travail d’impression jusqu’a ce que le consentement soit obtenu?

Le prESIDENT: Monsieur Grégoire, a ce sujet, je crois que la régle est
bien établie: si vous voulez faire produire un mémoire de ce genre ou uné
lettre, vous devez présenter une résolution a cette fin & la Chambre des
communes.

M. GREGOIRE: Trés bien.
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M. BALCER: Monsieur le président, permettez-moi de demander au
ministre s’il a recu des commentaires de la part de M. Lesage ou de M.
Lévesque depuis que le gouvernement a décidé d’acheter le DC-9?

M. McILraITH: Je n’ai pas eu de leurs nouvelles. J'ai rencontré M. Lesage
trés briévement au début de la conférence fédérale-provinciale, mais je n’ai
eu P’occasion que d’échanger avec lui les salutations d’usage.

M. BaLcer: Il n’a pas abordé le sujet?

M. McILraiTH: L’occasion ne s’est pas présentée d’aborder la question.
La conférence ne me concernait pas particuliérement. De toute fagon, nous
n’avons pas discuté de l’affaire.

M. FisHER: Toute cette affaire concernant Canadair et la B.A.C. me laisse
perplexe et je voudrais poser une question au ministre. J’aimerais qu’il expri-
me son opinion. Si tel est le cas que les députés, le gouvernement et certains
organismes du Québec ont exercé une forte pression, je ne comprends pas
pourquoi ils ne I'ont pas fait en rapport avec la B.A.C. plutét qu’en rapport
avec la Caravelle, puisque la société Air-Canada est censée avoir un contrat
de travail avec la B.A.C. et non pas avec l’exploitant de la Caravelle. Le
ministre aurait-il I’obligeance de nous dire comment, a son avis, une situation
aussi illogique et inexpliquable a pu se produire?

M. McILrarTH: Monsieur Fisher, je ne puis absolument pas vous donner
mon opinion, c’est la réponse que j’ai donnée maintes fois a partir du 23
Octobre jusqu’au moment de la décision définitive.

M. BALCER: M. Grégoire vous a-t-il fait des représentations en faveur de
Pappareil B.A.C.-1117 ;

) M. McILrAITH: Je suis certain que vous étiez a la Chambre lorsque j’ai
repondu a une question la-dessus.
M. GREGOIRE: Je n’ai fait aucune représentation en faveur de la Caravelle
ou de I’appareil B.A.C. J’ai tout simplement demandé que I’avion soit construit
au Canada.

M. McILraITH: Je ne me rappelle pas qu’il ait été question de cela.

M. FIsHER: Il est un point que je tiens a préciser. Etant moi-méme un peu
anglophile, j’aurais bien souhaité que I’appareil B.A.C. ft choisi et construit
au Canada, peut-étre méme a Montréal. Il est bon je crois de consigner au

Ossier I’ironie qu’il y a dans tout ceci.

M. McILratTH: Certaines des recommandations portaient exclusivement et
Particuliérement sur ’emploi & Canadair, et semblaient accorder peu d’impor-
ance au genre d’avions qu’il fallait acquérir. D’autres mentionnaient spéciale-
rflent P’achat de la Caravelle et ce furent ces derniéres qui attirérent davantage
la‘ttention du public. Vous pouvez vous en rendre compte en prenant connais-
Sance des vues qui ont été échangées avec moi au cours de la période des
Questions et qui figurent dans le compte rendu officiel des débats.

M. RutaumEe: Ceci demeure un mystére pour vous, n’est-ce pas M.
Mellraith?

M. McILrarta: Je ne sais si je devrais faire un commentaire 1a-dessus.
Yal; Lje PRESIDENT: Messieurs, nous avons, je Crois, passablem(_ant approfondi

lne? traitant du matériel et des installations. Pouvons-nous maintenant passer
celui quj porte sur le Conseil d’administration?
of Qu_elqu’un pourrait-il proposer que I’on accepte I’alinéa traitant du matériel
€S installations?

M. Mrrcugry: Je le propose.

M. Rukaume: J ’appuie la proposition.

i € PRESIDENT: Il a été proposé par M. Mitchell, appuyé par M. Rhéaume,

Nous acceptions ’alinéa qui porte sur le matériel et les installations.
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Des vorx: (Assentiment).

La proposition est adoptée.

Le PRESIDENT: Nous allons maintenant passer a ’alinéa qui traite du Conseil
d’administration. Je suppose que M. Grégoire aura quelques questions a poser.

M. GREGOIRE: Monsieur McGregor, je constate qu’au Conseil d’administra-
tion quatre membres sont nommés par le gouverneur en conseil, & savoir
T’honorable Leslie Frost, M. G. R. Hackett, M. G. R. McGregor et M. R. S.
Misener. Il n’y a pas un seul Canadien francais de nommé par le gouverneur
en conseil. Je suppose qu’une telle situation est attribuable au fait que le
gouvernement précédent avait nommeé ces administrateurs pour une période
allant jusqu’a P’année 1962. Y aura-t-il plusieurs renouvellements de mandat,
et lorsqu’ils se feront, s’agira-t-il de nominations d’Anglais ou de Canadiens
francais? Je veux parler des administrateurs nommés par le gouverneur en
conseil. :

M. McILrartH: Je dois dire que tous les membres du Conseil d’administra-
tion ont été nommés avant que j’assume la charge de ministre, mais parmi les
administrateurs, comme il est mentionné a la page 2, les quatre premiers sont
nommés par le gouverneur en conseil, et les cinq autres sont choisis par les
chemins de fer Nationaux du Canada. Le rapport mentionne que ces personnes
sont élues par les actionnaires ce qui, de fait, veut dire le National-Canadien.

M. GREGOIRE: Ma question porte sur les quatre premiers en particulier.

M. McILrarTH: Oui. Que désirez-vous savoir a ce sujet?

M. BALCER: Monsieur le président, j’aimerais faire observer que M. Mc-
Gregor est bilingue.

Le PRESIDENT: Je crois que M. Mcllraith avait mis son écouteur.

M GrEcoiRe: Monsieur Mecllraith, ma question porte sur les quatre pre-
miers adnministrateurs du Conseil d’administration qui ont été nommés par le
gouverneur en conseil. Ils ont été nommés jusqu’au 31 décembre 1963. Votre
gouvernement a-t-il Iintention de s’assurer qu’il y aura des Canadiens fran-
cais au nombre des quatre premiers administrateurs au Conseil, ou au moins un?

M. McIuraiTH: Il faut des vacances pour faire des nominations.

M. McGREGOR: On nomme ces personnes pour des termes de trois ans
s’échelonnant sur différentes années afin de n’avoir pas a un moment donné 2
remplacer en bloc les membres du Conseil. Dans le cas de M. Hackett, par
exemple, il remplit une partie du mandat de M. Ross, qu’il remplace, de sorte
que la durée totale de ses fonctions s’établira a cinq ans environ avant qu’il ne
compléte cette partie non expirée du mandat de M. Ross et ses trois années de
fonction qu’il aura & remplir par la suite.

M. McILrarTH: Peut-étre serait-il utile de consigner au compte rendu’ les
dates d’expiration de ces nominations.

M. RHEAUME: J’aimerais poser une question, monsieur Mecllraith.

M. McItrarTH: Un instant, s’il vous plait. Nous allons consigner au compte
rendu les dates d’expiration.

M. McGREGOR: Je puis vous donner ces dates de nomination immédiate-
ment. M. Frost a été nommé le 11 octobre 1962. M. Hackett a été nommé le 26
mai .19'60, et je vous ai expliqué que dans son cas il s’agissait de remplacer un
administrateur ‘qui prenait sa retraite. M. Misener a été nommé le 11 juillet
1962. Ce sont la les nominations du gouverneur en conseil, exclusion faite de
la mienne.

Pour ce qui est des administrateurs élus par les actionnaires, M. Brown
a été nommé.le 2 novembre 1961; M. Lévesque a été nommé le 2 novembre
1961, et au sujet de 'allusion que vous avez faite, monsieur Grégoire, j’aimerais
souligner qu’antérieurement & cette date nous avions au Conseil M. Wilfred
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Gagnon. M. Price a été nommé le 2 novembre 1961 et M. Stewart a été nommé
le 2 avril 1959. Done, vous ajoutez trois années a ces dates de nomination et
vous avez les dates d’expiration.

M. McILraITH: Ce qui les ménerait a 1962. Vous étes allé trop loin en arriére.

M. McGREGOR: Oui, dans le cas de plusieurs il s’agissait d’un renouvellement
de mandat.

M. McILrarTH: Les dates que vous nous avez données ne sont pas les plus
vécentes; la période est donc d’'une durée de plus de trois ans.

M. McGREGOR: Oui.
M. McILraITH: Avez-vous les dates d’expiration?
M. McGREGOR: Je ne les ai pas ici mais je puis les obtenir assez rapidement.

M. GREGOIRE: Pour ce qui est des administrateurs du Conseil qui sont nom-
més par le gouverneur en conseil, est-ce I'intention de votre gouvernement de
voir a la prochaine vacance a ce qu’'un Canadien francais soit choisi?

M. McILrAITH: Monsieur Grégoire, il est répondu de facon tout a fait claire
a cette question et vous en trouverez la réponse dans les nominations que le
gouvernement actuel a faites a venir jusqu’a ce jour.

M. GREGOIRE: Si vous voulez que je me contente de cette réponse, c’est par-
fait.

M. McILrAITH: De la maniére dont vous avez posé votre question il est
impossible d’y répondre. Je ne puis y apporter une réponse parce que je ne peux
Pas faire connaitre I’intention du gouvernement a ce moment-ci. Cette intention
Se manifestera visiblement au moment ou se feront les nominations. Afin de ne
Pas me limiter a cette réponse quelque peu nébuleuse je vous propose d’exami-
ner les nominations que le gouvernement actuel a faites. Je crois que vous serez
Passablement satisfait.

M. Barcer: Vous constaterez que leur nombre est passablement le méme
que les notres.

M. GrEcoIre: Cette réponse n’est pas tellement bonne.

: M. PucH: Tenons-nous en a ’étude d’Air-Canada et finissons I’'examen du
Présent rapport.

M. McILrAITH: Je crois que vous recevrez une réponse tres satisfaisante en
€Xaminant les nominations que le gouvernement actuel a faites.

M. GrEGOIRE: Monsieur McGregor, je constate que parmi les administra-
te‘_u"S, et dans le rapport qui est donné a la page 2 sous la rubrique francaise de
“direction» on en compte neuf, le président, deux premiers vice-présidents,
Quatre vice-présidents, un secrétaire et un chef du contentieux, il ne s’y trouve
dUcun Canadien francais.

M. McGREGOR: Je crois que nous avons étudié ce point a fond I’an dernier.
als expliqué qu’Air-Canada a la chance de n’avoir a effectuer que trés peu
= deI.Jlacements chez ses fonctionnaires supérieurs, et aucune vacance ne s’est
TOQulte depuis la retraite de M. English il y a environ six ou sept ans. Il était
Vice-président a l’exploitation. Lorsqu'une vacance se produit, nous nom-
auOE:_ un homme d’expérience avec, de préférence, plusieurs 'an‘nées de service

11_1 de la société; nous nous sommes efforcés de nous en tenir a cette coutume.
emplol nous devons parler de la question des employés bilingues chez les

Yes d’Air-Canada, je puis vous fournir certains renseignements a ce sujet.
et M. GREGOIRE: J’aimerais tout d’abord parler du Conseil d’administration
€ la Direction.

M. McGrecor: Oui.
b!’es - GREGOIRE: Comme je le disais, la Direction se compose de neuf mem-

Pay
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(Interprétation): Neuf membres sont mentionnés a la Direction dans le
présent rapport. Comme vous l'avez dit, il n’y a pas eu de vacance depuis un
certain temps. Est-il probable, selon vous, que vous pourrez trouver des Cana-
diens francais pour occuper ces postes a Air-Canada?

M. McGREGOR: Je crois qu’il serait trés mal de soumettre I’administration
3 aucun programme défini. Nous nommerons le meilleur homme que nous
pourrons recruter a I’égard de ces postes lorsqu’ils deviendront vacants. Je
crois que nous conformant a la fagon dont procéde généralement la société
nous nommerions ’homme qui aurait travaillé sous la surveillance immédiate
de la personne qui quitte le poste car il serait celui qui est le plus au courant
des méthodes et des projets a long terme de la société.

M. GREGOIRE (Interprétation): Avez-vous une liste de ceux qui travaillent
sous la surveillance immédiate de ces fonctionnaires? Pouvez-vous nous dire
g’il est probable que vous nommerez des Canadiens francais vu qu’ordinaire-
ment vous désignez les adjoints immédiats parce qu’ils sont au courant du
travail de chacun de ces hauts fonctionnaires?

M. McGREGOR: Il en est ainsi dans certains départements. Il me faudrait
me procurer une liste des sous-chefs et des chefs adjoints comme nous pourrions
les appeler.

Nous nous engageons dans un secteur assez délicat, car des gens entrent
en cause et je ne voudrais pas me lier par aucun engagement. Dans au moins
un des départements I’avancement prévu pour la personne qui semble logique-
ment répondre aux conditions stipulées irait a un particulier dont la langue
maternelle est le francais.

M. GREGOIRE: Est-ce a dire que dans au moins un département sur neuf il y
aura un adjoint canadien-francais, alors que dans les huit autres ce seront des
Anglais? Comprenez-vous bien ma question?

M. McGREGOR: Je crois comprendre ce que vous voulez dire.

Le PRESIDENT: Les huit autres adjoints seraient probablement des Anglais;
est-ce exact?

M. McGREGOR: Oui, probablement.

M. GREGOIRE: Donc, parmi dix-huit fonctionnaires supérieurs il ne se
trouve qu'un Canadien francais?

M. McGREGOR: QOui, c’est exact. Un instant. Je ne puis comprendre comment
vous arrivez a ce nombre de dix-huit. Oui, je vois maintenant, vous avez mul-
tiplié neuf par deux.

M. GREGOIRE: Oui.

M. McGREGOR: Ce nombre est beaucoup plus élevé. Par exemple, si le chef
d’un département important venait & mourir, ou s’il se retirait, ou s’il quittait
les affaires pour quelque raison, on pourrait le remplacer par un de nos direc-
teurs régionaux comme nous les appelons, lesquels sont au nombre de neuf
environ. Comme je l’ai dit, monsieur Grégoire, nous sommes intéressés a rendre
notre société bilingue autant que possible, mais il nous intéresse encore plus
de trouver le meilleur homme que nous pouvons recruter pour le poste.

M. GrEcorre: Je suis d’accord avec vous quant 4 la question de principe
exigeant le meilleur homme pour ’emploi, mais je suis tout a fait convainctt
que si vous considérez les neuf meilleurs hommes vous devez pouvoir trouver
des' Canadiens francais. Ne pensez-vous pas qu’il y a des Canadiens frangais
qui ,sqnt au courant de la situation et qui pourraient étre nommés a des postes
supérieurs?

M. McGRrEGOR: Vous voudrez bien comprendre, monsieur Grégoire, qué

I’administration d’Air-Canada n’a absolument rien 3 voir avec la nomination des
administrateurs.
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M. GREGOIRE: Je pensais aux fonctionnaires.
M. McGREGOR: Oui, je comprends ce que vous voulez dire.

M. GREGOIRE: Dans I’exemplaire francais de votre rapport les administra-
teurs figurent a la rubrique «Conseil d’administration» et les membres a celle
de la «Direction». Il faudrait peut-étre, je pense, apporter une rectification a
ce sujet dans le rapport anglais. Lorsque je me reporte a la direction j’y inclus
les membres aussi.

M. McGREGOR: Oui, je crois qu’il y a de I’espoir en raison de la décla-
ration que j’ai faite plus t6t, mais il faut que ’'homme convienne au poste.

M. GREGOIRE: Je suis convaincu que vous pourriez trouver des Canadiens
francais pour remplir ces postes.

M. McGReGOR: Ce n’est pas aussi facile que vous semblez le croire.

M. GREGOIRE: Avez-vous un certain genre de...

(Interprétation): Avez-vous un certain genre de bureau de sélection ou
Pon voit & ce que tous recoivent une change égale d’avancer?

M. McGREGOR: En effet, nous avons un bureau de ce genre. C’est une des
fonctions dont est chargée notre Division du personnel. Nous travaillons aussi
d’une autre maniére sur le plan dont nous parlons. Nous avons ce que nous
appelons un comité bilingue a Air-Canada dont l’existence remonte a un
Certain temps. Je ne crois pas qu’aucune personne a cause d’antécédents raciaux
ou de toute autre raison aurait plus ou moins de chances.

M. HauN: Monsieur le président, je conclus de cette conversation que nous
€n sommes maintenant arrivés a I’étude de I’alinéa qui porte sur le personnel.

Le PRESIDENT: Je suppose que oui. Nous en sommes arrivés a la question
du personnel, je crois.

M. McGrecor: Nous avons abordé le sujet, je crois, a la rubrique intitulée
«Conseil d’administration».

A Le prESIDENT: Nous avons accepté, je crois, 1’alinéa portant sur le Conseil
d’administration.
M. PucH: Les administrateurs doivent-ils étre aussi des actionnaires?
M. McGREGOR: Non.

: M. PucH: Toutes les actions sont alors détenues par la société de la Cou-
onne? ;

M. McGRrEGOR: C’est exact. Vous parlez des chemins de fer Nationaux du
Canada?

M. PucH: Oui.
M. McGReGOR: C’est exact.

s M. GREGOIRE (Interprétation): A vrai dire, monsieur McGregor, 'action-
alre est le National-Canadien. Cela signifie-t-il que le président du National-
anada est celui qui nomme les cing administrateurs qui sont des actionnaires?

il cl\g. McGREGOR: C’est lui qui les nomme pour moi. J:e ne saurais"vous dire
B nonsulte quelqu’un de son propre organisme. II m’informe qu.ll prc:p(?se
Canadg’lmer cing de ses administrateurs au Conseil d’administration d’Air-
nistrlé’f-dGRéGOIRE: J ’aimerais. poser une‘au'tr,e questiop que j’adressgrai au mi-
repra es Transports._ Le ministre a-t—ll. éte con.su_lte d_ans la nomination des
Sentants des actionnaires au Conseil d’administration d’Air-Canada?

Ao ﬁ’f ’MCILRAITH: Malheureusement, cette question n’a jamais été soulevée
'y a pas eu de vacance depuis ma nomination.
des IZI(:-tBALCER: On m’a consulté tant au sujet de la question des représentants

lOnnaires qu’a I’égard de celle des administrateurs nommés par le

0
Uverneur en conseil.

29947-9—3



156 COMITE SESSIONNEL

Je demanderais a M. McGregor si, en tant que président d’une grande
société de I’Etat, il estime qu’il serait avantageux pour le Canada et la Société
de tenter tous les efforts possibles afin qu’il y ait au sein de la Société une
proportion équitable d’employés francophones et anglophones, proportion qui
pourrait étre atteinte en employant soit des méthodes de recrutement, soit
des méthodes d’avancement appropriées; ainsi Air-Canada offrirait aux Cana-
diens, quelle que soit leur langue, une change égale d’emploi a son service.

Le PRESIDENT: Monsieur Balcer, je pense que cette question a trait a la
section relative au personnel; j’aimerais que quelqu’un présente une proposi-
tion portant que nous adoptons la section se rapportant au conseil d’admi-
nistration.

M. GREGOIRE: J’aimerais qu’on fournisse une réponse a cette question, en
particulier en ce qui a trait au Conseil d’administration et aux fonctionnaires
qui occupent des postes intermédiaires.

M. BALCER: Quand j’étais ministre des Transports, M. McGregor et moi-
méme avons longuement discuté ce sujet. Je me rappelle que, dans le temps,
le président d’Air-Canada et plusieurs fonctionnaires supérieurs ont lancé un
programme d’urgence au sujet du bilinguisme et c’est pourquoi j’ai pensé qu’il
serait utile que M. McGregor nous fasse connaitre son opinion a ce sujet.

M. McGREGOR: Monsieur, j’aimerais beaucoup exprimer mon opinion sur
cette question, mais comme le président a mentionné que la question se rapporte
au personnel plutét qu’a celle du conseil d’administration, il est préférable
que j’aborde le sujet lorsque nous étudierons cette question.

Le PRESIDENT: Pourrions-nous maintenant passer a la section relative au
personnel? Adopterons-nous la section se rapportant au conseil d’adminis-
tration?

Des vorx: Adopté.

Le PRESIDENT: Il est proposé par M. Balcer, avec ’appui de M. Hahn que
la section relative au Conseil d’administration soit adoptée.

Des voix: Adopté.

La proposition est adoptée.

Le PRESIDENT: Nous examinerons maintenant la section ayant trait au
personnel.

M. RuHEAUME: Monsieur le président, si M. McGregor nous faisait part de
son opinion sur le sujet, les nombreuses questions que nous nous proposons
de poser se révéleraient peut-étre inutiles.

Le PRESIDENT: Monsieur McGregor, auriez-vous l’obligeance de répondre
a la question que M. Balcer a posée.

M. McGRrEGOR: J’y répondrai volontiers maintenant.

En réponse a la question de M. Balcer, je dois dire que je partage entiére-
ment l'opinion que toute société, qu’elle appartienne ou non a la Couronne,
tirera grand avantage a avoir a son service, tant au niveau de I’administration
qu’a celui du travail proprement dit, tout comme au sein de son organisme
de §urveillance, un grand nombre de Canadiens francais. Cette question fut
Tobjet d’une longue étude lors des séances que le précédent comité a tenues
aux mois de novembre et de décembre derniers. Dans le temps, on a versé
au dossier une liste des Canadiens employés a Air Canada en qualité de sur-
veillants et dont le francais est la langue maternelle. Cette liste s’est allongée
et l'a liste supplémentaire versée au dossier vous donnera une idée des amélio-
rations qui se sont opérées dans ce domaine au cours des douze derniers mois-
Voici donc le nom des personnes en cause ainsi que le poste qu’elles occupent:
M. E. L. Vermander, surintendant, Economie et analyse de la production,
Dorval; M. P. J. Jeanniot, surveillant général, Recherches relatives a 1’exploi-
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tation, Dorval; M. E. J. Gallant, directeur de la Stimulation des ventes, Londres
(Angleterre); M. J. S. Cormier, agent des Relations extérieures, Halifax; M.
J. A. Lauzon, directeur des Projets pour appareils et installations au sol,
Dorval; M. E. G. Dupuis, surveillant, Services de placement, Montréal; M. A. D.
Bertoia, directeur des relations ouvriéres, Montréal; M. A. G. Boivin, directeur
général, Antigue; M. Lecavalier, ingénieur, Batiments, Dorval.

Dans une période de douze mois, soit depuis que la liste a été portée a
Pattention du comité lors de sa derniére séance tenue en 1962, le personnel
S’est accru des employés susmentionnés, préposés a la surveillance.

Monsieur le président, voudriez-vous que je fasse une sorte d’exposé sur
cette question?

Le PRESIDENT: Je pense que vous devriez en faire un.

M. McGREGOR: Je ne crois pas qu’il existe de doute au sujet du but que
la Société se propose; il serait ridicule de la part de la direction de viser un
but autre que celui de faire régner le bilinguisme au sein de la Société, tout en
maintenant,—tous en conviennent,—les normes fondamentales de compétence
de tout notre personnel, en particulier de nos employés qui remplissent des
fonctions de surveillance.

En plus de la liste que je viens de vous lire, il y a une longue liste de per-
Sonnes qui, au cours des douze derniers mois, ont été promues a des postes
Supérieurs et dont la langue maternelle est le francais. Je la verserai au compte
rendu si vous me le permettez.

Le PRESIDENT: Sommes-nous autorisés a verser ce document au compte
rendu?

Des vorx: D’accord.

Voici la liste:
Air-Canada
. Hauts fonctionnaires francophones ;
Liste représentative—1961
M. R.-C. Baudru, Adjoint au premier vice-président a I’Exploitation,
Montréal
R.-M. Gigueére, directeur des Opérations aériennes, Winnipeg
E. Patrault, surintendant régional de I’Entretien, Toronto
A. Bruneau, surintendant régional de ’Entretien, Moncton
P.-E. Lamoureux, ingénieur—Matériel et transformation, Dorval
L.-C. DesBois, avocat adjoint, Montréal
J. Violette, médecin, Dorval
A.-J. Gauthier, représentant du comité de direction, Ottawa
C. Grégoire, directeur régional des Relations extérieures, Montréal
J. Lepottier, représentant des Relations extérieures, Dorval
G.-R. Pérodeau, directeur commercial régional, Montréal
P.-L. Jérome, directeur commercial régional, Paris
H. Dansereau, directeur commercial régional, Québec
G.-H. Lesage, directeur du fonctionnement de I'aérogare, Dorval
R.-J. Alain, directeur du service des voyageurs a I’aéroport, Dorval
J.-A.-W. Lalonde, directeur de I’Evaluation des tches, Montréal
W.-R. Larue, interviewer au Service de placement, Montréal
F.-R. Laflamme, directeur des ventes—Cargaisons, Montréal
F. St-Hilaire, premier commissaire, région d’outre-mer, Dorval
L.-G. Corbeil, agent de sécurité, Dorval
29947-9—3}
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Air-Canada
Employés francophones promus
Nom Promus au poste de Date

A.-G. Boivin Directeur régional, Antigue 15 juillet 1962
E.-J. Gallant Directeur de la Stimulation des ventes,

Londres 15 avril 1963
A.-J. Gauthier Représentant du comité de direction,

Ottawa 19 octobre 1962
R.-J. Jeaniot Surveillant général, recherches relatives

a l’exploitation 13 juin 1962
P.-L. Jéréome Directeur général des ventes, Paris 1° octobre 1962
F.-R. Laflamme Directeur des ventes, Transport aérien

des marchandises, Montréal 15 aott 1962
J.-A. Lauzon Didecteur des Projets, appareils et ins- 1°° janvier 1963

tallations au sol, Montréal
J.-F. Lecavalier Ingénieur—Batiments, Montréal 1°" février 1963
J.-A.-W. Lalonde Directeur des Services du personnel 1" mai 1963
J.-E.-L. Vermander Surintendant, Economie et analyse de la

production

M. McGREGOR: L’activité de la société s’est naturellement intensifiée con-
sidérablement dans ce secteur. Nous sommes représentés auprés de la Com-
mission sur le bilinguisme et le biculturalisme. Nous possédons notre propre
comité bilingue. De plus au cours des derniers mois nous avons annoncé que
nous travaillions avec acharnement pour que I’Association du personnel du
service des avions soit entiérement bilingue dans la mesure du possible. Je crois
devoir vous dire que malheureusement M. Maclnnes, président du comité bi-
lingue, présent aux séances jusqu'a tout récemment, a dii s’absenter ce matin
pour assister aux funérailles des victimes de I'accident qui est survenu vendredi
dernier & Montréal. I1 m’a laissé sa documentation; je ne vous lirai que le
préambule, qui renferme le mandat que nous avons confié au Comité lors de
sa formation. Voici donc le mandat.

ATR CANADA
BILINGUISME

Formation du comité de la Société relativement aux programmes et au¥
méthodes pour réaliser le bilinguisme.

Mandat

a) Examiner de nouveau les programmes et les méthodes existantes
au sujet du bilinguisme, surtout en ce qui a trait aux services de la
société ou les fonctionnaires ont des rapports avec le public.

b) Faire des recommandations visant a déterminer dans quelle mesuré
de l'avis du Comité, la Société doit étre bilingue, compte tenu d€
son activité internationale.

c) Présenter des recommandations a la direction au sujet de toute modi~
fication qui s’impose relativement aux programmes et aux méthodes

qui, sans nuire aux normes de service de la Société, permettrait )

celle-ci de devenir bilingue dans la mesure que le Comité juge cOB~
venable.

d) Présenter des recommandations au sujet des modifications qui s'im-~

posent relativement aux programmes et méthodes d’embauchage €
de formation.

S P —

/|




CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 159

Vient ensuite le détail de toutes les démarches qui ont été faites pour at-
teindre ce but.

Le PRESIDENT: Voulez-vous donner lecture de ces détails?

M. McGREGOR: Je les remettrai au sténographe, si vous le désirez.

Le PRESIDENT: Le Comité désire-t-il que M. McGregor nous fasse part du
travail qui a été accompli jusqu’ici?

M. GREGOIRE: Peut-étre pourrait-on I’imprimer.

Le PRESIDENT: Devons-nous imprimer ce rapport?

Des vorx: D’accord.

AIR CANADA
BILINGUISME

Formation du comité de la Société relativement aux programmes et mé-
thodes pour réaliser le bilinguisme.

Mandat

a) Examiner de nouveau les programmes et les méthodes existantes au
sujet du bilinguisme, surtout en ce qui a trait aux services de la socié-
té ou les fonctionnaires ont des rapports avec le public.

b) Faire des recommandations visant a déterminer dans quelle mesure,
de I’avis du Comité, la Société doit étre bilingue, compte tenu de son
activité internationale.

¢) Présenter des recommandations a la direction au sujet de toute
modification qui s’impose relativement aux programmes et aux mé-
thodes qui, sans nuire aux normes de service de la Société, permet-
trait a celle-ci de devenir bilingue dans la mesure que le Comité
juge convenable.

d) Présenter des recommandations au sujet des modifications qui s’im-

posent relativement aux programmes et méthodes d’embauchage et
de formation.

Progrés réalisés jusqu’a ce jour.

Personnel des avions—Une entente qu’Air-Canada a récemment con-
clue avec I’Association canadienne du personnel du service des avions
renferme une disposition visant a faire de Montréal une base bilingue
pour les employés du service des avions. Au 1** mai 1965, tous les com-
missaires et les hotesses de l’air affectés a Montréal parleront couram-
ment le francais et I’anglais.

Pour atteindre ce but, au mois de janvier 1964 Air-Canada inaugu-
rera des cours de francais a I'intention des employés du service des avions
affectés a la base de Montréal. Ils suivront des cours cing jours par
semaine aux frais de la société tout en touchant leur traitement ordinaire.
Ceux qui, au terme du cours, n’auront pas appris a converser couramment
en francais pendant les cours offerts par la société pourront poursuivre
ces cours pendant leurs loisirs, aux frais de la société, jusqu’au 1°" mai
}965. A cette date, tous les employés du service des avions d’Air-Canada
a Montréal seront bilingues.

Les employés unilingues du service des avions qui désirent étre
affectés 2 une autre base peuvent étre déplacés aux frais de la société.
La base de Montréal sera une base entiérement bilingue; mais les mem-
bres bilingues du personnel du service des avions qui sont autorisés a
demander a étre affectés a une autre base seront libres de le faire.

Le personnel bilingue qui est du service des avions affecté a la base
de Montréal sera maintenu en service sur les mémes trajets desservis
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partiellement par le personnel de Montréal; trajets transcontinentaux,
outre frontiére, des provinces de 1’Atlantique et des Caraibes. Le per-
sonnel en service sur les avions dans la province de Québec et a destina-
tion de I’Europe sera bilingue.

Personnel préposé aux ventes—Le service des ventes compte 2,728
employés dont 500 sont bilingues. Certains ont une connaissance du
francais et environ 100 suivent actuellement des cours de francais.

A Montréal, 73 p. 100 du personnel du service régional des ventes
sont bilingues et dans tous les autres endroits situés dans la province de
Québec, le personnel préposé a la vente est entiérement bilingue.

A Toronto, la Société compte 30 employés bilingues et elles se pro-
pose d’affecter deux employés francophones au service des réservations,
un a chaque guichet des billets, et un a chacun des comptoirs du controle
d’entrée, des renseignements et des billets de 1’aéroport.

A Ottawa, Air-Canada a 25 employés bilingues préposés a la vente
(33 p. 100) et la Société se propose de porter cette proportion a 50 p. 100;
ainsi il y aura toujours des emloyés canadiens-francais en service pour
servir le public.

Dans presque tous nos autres bureaux du Canada, nous avons des
employés bilingues au service des ventes, en nombre un peu moins élevé.

Siége social—On donne un cours de conversation francaise au siége
social, pour les membres du personnel administratif supérieur: onze per-
sonnes s’y sont inscrites. Six autres cours ont été organisés, qui sont suivis
par 62 employés du personnel administratif a I’échelon moyen.

Autres cours—La compagnie défraiera 75 p. 100 des dépenses de tout
employé qui prend des cours de francais et qui les termine avec succes.

27 novembre 1963

M. McGRreGOR: J’ai ici quelques renseignements quant aux salaires, ré-
partis par provinces et par pays, pour l’année 1962. Ces chiffres constituent
la moyenne pour 1962.

Le nombre total de nos employés au Canada est de 10,844, aux Ktats-
Unis, de 461; dans tous les autres pays: 414, ce qui donne un total de 11,719.

Le personnel se répartit d’aprés les provinces. Celles ol1 les employés sont
le plus nombreux sont le Québec (4,970) et I’Ontario (2,358). Vient ensuite 12
province du Manitoba ol le personnel est au nombre de 1,861. Les sommeS
payées en salaires sont a peu prés dans les mémes proportions. Dans le Québec,
les salaires ont formé un total de $32,202,000; dans 1’Ontario, de $14,900,000v
et au Manitoba, de $10,701,000. -

Exprimés en pour-cent par rapport a l’ensemble du pays, les salaires
versés dans le Québec sont de 44.2 p. 100, en Ontario, de 20.4 p. 100 et aut
Manitoba, de 14.7 p. 100.

Pardon, les chiffres que je viens de donner se rapportent a la feuille de
paye globale. Les pour-cents sont quelque peu plus élevés par rapport au¥*
salaires payés aux employés qui demeurent au Canada. Les voici: le Québ‘fc’
47.2; I'Ontario, 21.8, et le Manitoba, 15.7. Voici la proportion des employes
par province:

Québec, 45.8 p. 100; Ontario, 21.8 p. 100 et Manitoba, 17.2 p. 100.

Il ressort clairement de ces chiffres que la majorité de nos employés sont

dans le Québec, et que cette majorité recoit la plus grande part des salaires
que Nnous versons.

Le PRESIDENT: Voulez-vous déposer cette liste?
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M. McGREGOR: Oui.
Le PRESIDENT: Le Comité veut-il qu’on porte la liste au compte rendu?
Des vorx: D’accord.

AIR-CANADA
REPARTITION PAR PROVINCE ET (OU) PAR PAYS DES SALAIRES PAYES EN 1962
% de % des % du
Somme de ’ensemble salaires % du personnel
Endroit Nombre leurs des payés au personnel au
d’employés*  salaires salaires Canada  total Canada
$
CANADA
Colombie-Britannique. 726 4,861,328 6.7 732 6.2 6.7
Adberke: it ookl eana 316 1,936,307 2.6 2.8 2o 2.9
Saskatchewan......... 106 569, 521 .8 .9 0.9 1.0
Manitoba. .= B0l 1,861 10,701,528 14.7 15.7 15.9 17.2
0 (s T A ER L EA G RE T 14,900, 308 20.4 21.8 20.1 21.8
8T 0T TR il G A 4,970 32,202,382 44.2 47.2 42.4 45.8
Nouvelle-Ecosse. ... ... 271 1,566,694 2.3 2.3 2.3 2.8
Nouveau-Brunswick. ... 124 703,330 1.0 1.0 13 13
Terre-Neuve........... 112 790,758 1.2 1.2 1.0 1.0
Total: sy-icin.. . 30,844 68,232,156 93.6 100.0 92.6 100.0
Brars-UNIS.............. 461 2,985,985 4.1 3.9
AUTRES PAYS............. 414 1,667,596 2.3 8.5 3
Total global..... 11,719 72,885, 737 100.0 100.0

* Au 31 décembre 1962.

M. McGreGor: J’ai d’autres chiffres qui donnent la proportion de nos
€mployés qui pratiquent le bilinguisme. J’espére ne pas ennuyer le Comité
en fournissant trop de statistiques. Sur prés de 11,000 employés canadiens,
2,868 parlent le francais couramment.

M. RutaumMe: Et ils parlent aussi I’anglais?

M. McGreGor: Pas aussi couramment, pour certains.

M. GrEgoire: Cela veut-il dire que ce sont des Canadiens francais?
M. McGreGor: Pour la plupart, oui.

M. Lroyp: Ce chiffre comprend-il des employés canadiens-francais ré-
Partis dans tout le Canada?

M. McGreGor: Oui, mais les employés bilingues qui parlent le francais
Couramment sont presque tous d’ascendance francaise.
1 Des 2,868 employés qui parlent le francais couramment, 2,507 sont dans
4?7 ?Uébec. Le personnel employé dans la province de Québec est bilingue a
-0 p. 100.

M. GrEGoIRE: Quel est le pour-cent des employés bilingues dans le per-
Sonnel du Québec?

M. McGrecor: 47.6 p. 100 sont bilingues.

B M-’ GREGOIRE: Ce qui veut dire que le reste, soit 52.4 p. 100 du personnel
Québec, donc la majorité, ne sont pas bilingues?

M. McGrecor: Clest exact.

M. RufauME: Y en a-t-il qui ne parlent que le francais?
Pacar SMCGREGORZ Non. Air-Canada exige que tous les employés parlent
M. GREGOIRE: Tous les employés doivent savoir l’anglais?

M. McGrecor: Clest exact.
M. Grécomre: Vous n’exigez pas qu’ils sachent tous parler le francais?

Parien; McGrecor: Nous exigeons que tous les nouveaux préposés aux cabines
Nt aussi le francais.

. .
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M. GREGOIRE: - Vous exigez qu’ils parlent les deux langues?

M. McGrecor: C’est exact. ’

M. GREGOIRE: Antérieurement, vous exigiez que tous vos employés puissent
parler I’anglais mais vous n’exigiez pas qu’ils puissent aussi parler le francais.

M. McGrecor: Nous avons toujours exigé que nos employés sachent
parler I’anglais parce que plusieurs des manuels d’instruction des compagnies
ne sont publiés qu’en anglais. Un mécanicien d’atelier qui ne pourrait lire ni
comprendre I’anglais ne serait d’aucune utilité.

M. Grkcoire:; Il faut donc interpréter les chiffres que vous nous avez
donnés a la lumiére de cette situation. Ces chiffres se rapportaient a la répar-
tition géographique des employés, lorsque vous avez dit qu’il y en a 4,900
dans le Québec et 2,300 en Ontario. Il s’agissait de leur répartition géogra-
phique plutoét que de la proportion de ceux d’entre eux qui sont bilingues.

M. McGRrEGOR: En effet. J’ai le nombre de ceux qui sont bilingues, répartis
par province. Vous serez sans doute intéressés de porter le tableau suivant
au compte rendu: :

AIR-CANADA
EMPLOYES QUI PARLENT LE FRANCAIS—AU 30 AvRiL 1963
Parlent
Province Personnel  francais Sur 100

total  couramment employés

Colombie-Britanhique. .. Foil 2 i . Vos s i st 539 31 957
ATHetlia i I A rEEEs s e e 313 8 2.5
T T It B e N RO i e 094 4 4.3
IEATREODIR: s 2 oteas o Duss Tl Sy SO DT G C o L 1,720 90 5.2
hterio: s ool B s B Vs P s BRI 2,262 180 7.9
TS Tt i U T T, S e AR e B 5,259 2,507 47.6
Nonveau-BransWick ... ... .08 e fianoest v s g 126 21 15.9
Nouvelle-TeoBge. ;. x50 «ciivors - VAGiSerpd g sar sE s 290 18 6.2
Tle-du-Prince-Eidouard. . .......co.ooovineinnn.. — — —
Merre-Neuve::, [ i sobona it Hob ol elml et 104 9 8.6
10,707 2,868 26.7

N.B.: Le recensement de la population du Canada, pour 1961, révele que 12.2 p. 100
]de? Canadiens et 25.4 p. 100 des Québécois parlent les deux langues officielles, 1’anglais et
e francais.

]?ans les provinces de 1’Ouest, nous n’avons qu’un petit nombre d’em-
ployés et peu d’entre eux sont bilingues. Le Manitoba est la premiére en
15mportance de ces provinces, avec 1,720 employés, dont 90 sont bilingues, soit

.2 p. 100.
Est-ce le genre de renseignements que vous désiriez?
M. GREGOIRE: Oui.

_ M. McGrecor: Nous avons 2,262 employés en Ontario: 180 sont bilingues
soit 7.9 p. 100. Il y a 5,259 employés dans le Québec, dont 2,507 sont bilingues,
soit 47.6 p. 100. Au Nouveau-Brunswick, il y a 126 employés, dont 21 sont
bilingues, soit 15.9 p. 100; en Nouvelle-Ecosse, nous avons 290 employés, dont
12.3.sont bilingues, soit 6.2 p. 100. En tout, sur nos 10,707 employés, 2,868 sont
bilingues, c’est 14 le chiffre que je vous ai donné tout & I'heure, soit 26.7 p. 100
de I’ensemble.

M. GREGOIRE: En d’autres mots, 74 p. 100 des membres de votre personne}
ne peuvent pas dire un mot de francais.

M. McILRAITH: Ce n’est pas du tout ce qu’a dit M. McGregor.

M. McGREGOR: C’est exact.

M. GREGOIRE: 72 p. 100 de vos employés ne parlent pas le francais?

M. McGREGOR: C’est la vérité, pour I'ensemble du personnel au Canada:
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M. GREGOIRE: Ils ne parlent pas le francais?

M. McGREGOR: C’est cela.

M. HaHN: Monsieur le président, la question que je voudrais poser porte
sur un autre sujet, mais j’aimerais la poser maintenant car je ne serai pas
ici cet aprés-midi. Je veux savoir de M. McGregor combien de personnes sont a
la cabine de pilotage des divers avions. Si je ne me trompe, il y a un pilote
et un co-pilote dans la cabine avant des Viscount et des Vanguard. Combien
de pilotes conduisent les DC-8, et combien y en aura-t-il dans le DC-9?

M. McGREGOR: Nos DC-8 sont pilotés par trois hommes qui, trés souvent,
ont tous les trois le rang de capitaine.

M. HAaHN: Que fait le troisiéeme homme qui n’est pas au tableau de bord?
Fait-il office de navigateur?

M. McGREGOR: Non. Je demanderais a M. Seagrim de compléter ma ré-
ponse. Cet homme remplit d’abord les fonctions de technicien de bord.

M. HaHN: Est-ce difficile de trouver des pilotes pour remplir une fonction
qui les écarte du pilotage proprement dit?

M. SEAGRIM: Pas nécessairement. Nous avons un systéme de roulement
qui fait que ce n’est pas toujours le méme qui remplit les fonctions de tech-
nicien de bord.

M. HaHN: Combien de membres d’équipage le DC-9 prendra-t-il?

M. SEAGRIM: Deux.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, pourrions-nous avoir une copie des
C}'Iiffres qui nous ont été donnés ce matin? Pourrions-nous les avoir avant la
Seance de cet aprés-midi?

M. McGREGOR: Nous pourrons faire faire des copies a midi.

M. RHEAUME: Ces chiffres nous seront utiles car, faute de les avoir, nous
devrons nous fonder sur des suppositions. Quand vous parlez de vos employés
bilingueS, vous voulez parler de ceux qui savent le francais et I’anglais; mais
Cela ne veut pas dire que les autres savent seulement l’anglais.

M. McGgreGor: Non. Nous devons nous servir de plusieurs langues. Vingt-
Cing de nos employés sont polyglottes. Certains peuvent parler le francais et
Une autre langue européenne autre que I’anglais. ;

M. GREGOIRE: La liste que vous nous avez donnée ne tient pas compte de
VOs employés qui parlent litalien ou l’espagnol en plus du francais et de
Panglais?

M. McGReGOR: Non, mais nous avons ces détails dans nos dossiers.

M. GrEGOIRE: La liste ne tient compte que des deux langues officielles du
Cal’lada?

M. McGREGOR: Oui.

1 M. FisHER: J’aimerais savoir si la proportion de vos employés qui parlent
¢ francais et I’anglais correspond assez étroitement a la méme répartition
da}ns la population: c’est presque la méme proportion. Afin de découvrir si
Air-Canada a trop tardé a établir un personnel qui puisse parler dans leur
prOP_re langue aux gens de langue francaise, j'aimerais savoir si la société
a,,falt Panalyse des. besoins réels, pour répondre aux critiques exprimées a
v(e)iard du manque de personnel parlant francais; dquelles explicat%ons pouvez-

S donner sur les démarches intenses que vous avez entreprises dans ce
OMaine? Est-ce que la société a mis trop de temps a tenir compte des criti-
Q}les Ou est-ce que la société ne peut appliquer d’autres mesures parce qu’il

n ) ! y :
py 2 qu’un nombre trop petit de personnes parlant le francais qui voyagent
9 Air<Canada?

P
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M. McGREGOR: Les personnes dont la langue maternelle est le francais ne
montrent pas beaucoup de goGt pour les voyages par avion. Je crois que ce
fait est attribuable & une tendance naturelle, de la part du Canadien francais
moyen, & ne pas voyager a lintérieur du Canada. Peut-étre rencontre-t-il
quelques difficultés de langage des qu’il s’éloigne de sa province. A cause
de cette tendance de la population canadienne francaise et a cause d’autres
facteurs qui entrent en jeu, le nombre total de nos passagers canadiens-fran-
cais n’est aucunement en rapport avec la proportion de la population canadienne-
francaise. En conséquence, comme vous ’avez donné a entendre, la société n’a
pas fait trop de démarches, du point de vue financier, pour augmenter la
proportion des bilingues dans le personnel qui fait affaires avec le public. A
mon sens, on ne peut pas dire que notre réaction a été trop lente; je dirais
plutét que nous avons rencontré des difficultés étonnantes en certains do-
maines lorsque nous avons taché d’apporter certaines ameéliorations.

Nous avons fait d’énormes efforts pour intéresser des personnes bilingues.
’est-a-dire dont la langue maternelle est le frangais, a devenir hotesses de
P’air. Nous avons fait paraitre une longue série d’offres d’emploi a cet égard
dans les journaux de la province de Québec, mais les résultats ont été trés déce-
vants. Alors, nous avons cru que ce moyen n’était pas suffisant, et, pour attirer
candidates au réle d’hétesse, nous avons fait faire un film des plus attrayants
pour la télévision, décrivant la vie de luxe menée par les hotesses des lignes
internationales, qui se trouvent du jour au lendemain dans les rues de Paris.
Le tout était trés alléchant. Nous étions tellement certains qu’il en résulterait
un déluge de demandes d’emploi que nous avons placé deux hotesses au
rez-de-chaussée de la Place Ville-Marie pour recevoir les futures hétesses qui
devaient arriver en foule. Il s’en est présenté quatorze. C’est dans ce sens que
notre réaction a été lente; mais ce n’était pas faute d’avoir essayé.

Je reconnais que nos normes sont passablement élevées mais j’estime
qu’elles doivent I’étre lorsqu’il s’agit du personnel de bord, préposé au service
des voyageurs; mais il a été étonnamment difficile de trouver dans la proportion
voulue et requise du personnel bilingue pour ce service. Je dois ajouter qu’en
conséquence une proportion assez élevée du personnel qui parle francais se
compose d’Européens dont la langue maternelle est toute autre. Comme beau-
coup d’Européens, ces gens parlent a la fois I’anglais et le francais mais il
s’en trouve parmi eux dont ’anglais est passablement guttural.

M. FiSHER: Savez-vous si les autres importantes lignes aériennes du Canada
ont fait des efforts pour surmonter cette difficulté particuliere?

M. McGREGOR: Je ne suis pas au courant. Je sais, cependant, qu’au moins
‘une ligne américaine prend des mesures énergiques pour surmonter cette diffi-
culté particuliére, ce qui réduit nos chances de trouver des employés com-
pétents, je pense.

M. FIsHER: J’aimerais savoir §’il y a concurrence?

M. McGRreGOR: Oui.

M. FisueEr: Entre les lignes aériennes du Canada? D’aprés ce que vOUS
avez vu, pouvez-vous nous dire si votre programme de formation sur place
sera efficace?

M. McGREGoR: Je le crois. Nous avons offert 3 tous nos employés de payer
75 p. 100 des frais de toute formation bilingue qu’ils chercheraient a obtenir:
Nous avons aussi organisé des classes nous-mémes a la fois pour le personn“?1
de surveillance et d’autres. I’assistance est passablement bonne.

M. FisHER: Le résultat a-t-il été, mettons, relativement heureux OY
optimiste?

M. McGREGOR: Vous me demandez d’exprimer une opinion sur I’état d’esprlt
d’'un employé. Je dirais qu’on assiste 3 ces cours soit par intérét persond




CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 165

parce qu’on estime que ses chances d’avancement seront meilleures si 1’on
est bilingue, soit en raison d’un réel désir de connaitre une autre langue.
M. GREGOIRE: Au sujet de votre programme et de vos annonces pour
obtenir des hotesses bilingues, croyez-vous que vous obtiendriez de meilleurs
résultats & Toronto?
M. McGREGOR: Je ne le crois pas. En présentant le programme dont je
vous ai parlé, notre objet précis était de trouver du personnel bilingue et nous

“avons mentionné cette condition.

M. GREGOIRE: Mais recevez-vous plus de demandes de Toronto?

M. McGREGOR: Monsieur Seagrim, nous demandons du personnel bilingue
a Toronto?

M. SEaGRIM: Oui.

M. GREGOIRE: Recevez-vous plus de demandes de Toronto lorsqu’il s’agit
d’hotesses bilingues?

M. SeacriMm: Nous ne recevons pas plus de demandes d’emploi provenant
de personnes bilingues. Mais, dans ’ensemble, le nombre des demandes est
plus élevé; cependant, d’'un bout a 'autre du pays, nos annonces mentionnent
qu’il faut étre bilingue.

M. GREGOIRE: Ce n’est pas qu’il y ait moins d’hotesses de 1’air qui soient
intéressées dans la province de Québec, qu’il y ait moins de jeunes filles qui
soient intéressées, mais, lorsque vous demandez des hotesses bilingues 2 Mont-
réal, il semble que le nombre des candidates soit moins élevé que lorsque vous
demandez des hétesses non bilingues a Toronto.

M. McGREGOR: Je crois savoir que nous demandons des personnes bilin-
gues d’un bout a 'autre du pays lorsque nous avons besoin d’hétesses.

M. GrEGOIRE: Oui, mais lorsque vous demandez des hotesses bilingues, c’est
de la province de Québec que vous obtenez plus de réponses?

M. Seacrmm: C’est probablement des villes d’Europe que nous obtenons la
réaction la plus favorable.

M. BaLcer: Exigez-vous que toutes les nouvelles hotesses de l’air soient
bilingues?

M. McGreGor: Oui, nous exigeons cela depuis quelque temps déja. Nous
continuerons de le faire si la chose est possible mais il peut arriver que nous
De parvenions pas a en trouver suffisamment.

M. GriGoIre: Il est alors entendu qu’elles parlent anglais et non pas seule-
ment francais?

M. McGrEGor: Oui.

M. GrEcorre: Cela ne constitue-t-il pas une distinction injuste?

M. McGRrEcor: Bien au contraire. Elles doivent étre capables de lire les
rr}alluels anglais et 80 p. 100 de nos voyageurs sont de langue anglaise. Donc,
SI nos efforts échouent et que notre personnel bilingue diminue et, comme
Vous le savez le roulement est élevé, nous serons obligés d’employer du per-
Sonne] ne parlant que l’anglais.

M. GrEGoRE: Méme sur les itinéraires de la province de Québec?

M. McGRrEGor: Nous espérons que les chosesn’en viendront pas 1a.

M. Grecorre: Il sen trouve dans la province de Québec.

M. McGRreGoRr: Je le sais. Vous me le répétez sans cesse.
ehtrM' G’REGOIRE: Non pas seulgment entre Qttawa et Montréal mais‘ aussi
g € Québec et Montréal, lorsqu’il y a degx hotes;es. Nous ne nous plaignons

Quand T'une d’elles parle francais mais il arrive parfois que ni l'une ni
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l'autre ne parle francais. Je ne crois pas que ce soit juste, lorsque vous n’en
trouvez pas suffisamment qui sont bilingues, d’exiger qu’elles parlent anglais.

M. McGRrEGOR: Les trois quarts de nos voyageurs sont de langue anglaise,
A quoi servirait d’employer une hétesse qui parle uniquement le francais
lorsque les trois quarts des voyageurs parlent anglais?

M. GrEGOIRE: Et si le contraire se produit?

M. McGREGOR: Si jamais cela se produit, nous pourrons, je pense, avoir
du personnel qui ne parle que le francais, mais cela n’est pas prét d’arriver.

M. GREGOIRE: La chose s’est déja produite.

M. RipEouT: La répartition du personnel se fait-elle par ordre d’ancienneté?

M. McGREGOR: Voulez-vous dire le choix des parcours pour ce qui est du
personnel de bord, préposé au service des voyageurs? Oui, monsieur. Je vois
que vous voulez que je mentionne ce point & M. Grégoire?

M. RipeouT: Oui, que ce n’est pas la faute de la direction. La répartition
résulte de négociations avec son organisation.

M. McGREGOR: Par exemple, nous avons une hotesse polyglotte sur la ligne
entre Vancouver-Victoria-Seattle. D’aprés notre convention avec 1’association
des hotesses de D’air, entre autres, celles-ci ont le droit de se porter candidates
pour un poste a la base de leur choix. Nous ne pouvons pas leur refuser ce droit
sans commencer une guerre. Ainsi, il nous est impossible de concentrer tout
notre personnel bilingue a la base de Montréal. Si nous le faisions, nous viole-
rions les conditions du contrat de travail.

M. Muir (Lisgar): Apparemment, il n’y a personne ici qui soit prét a
prendre la parole pour les cing ou six millions de gens qui ne font pas partie
de ces deux groupes ethniques. D’apres les questions qu’on pose au sein du
Comité, je suis porté a croire que nous cherchons a faire ce que j’appellerais
du canadianisme a trait d’union. Tant que nous ne nous éloignerons pas de ce
canadianisme, le pays n’atteindra pas sa pleine maturité.

M. BALCER: Je ne suis pas du tout de votre avis.

M. Muir (Lisgar): Si Air-Canada est coupable de distinctions injustes
c’est envers les cing ou six millions de gens qui sont les descendants de peuples
parlant une langue différente et de qui I’on exige maintenant qu’ils en appren-
nent deux autres.

M. McGREGOR: Monsieur Muir, j’espére que vous n’avez pas l’intention de
demander a la société de se trouver des hotesses parlant dix ou douze langues.

M. Seagrim me passe une note que j’aimerais consigner au compte rendu.
Toutes les hotesses embauchées en 1962 sont bilingues.

M. Muir (Lisgar): Je suis certain que M. Rhéaume, par exemple, s’in-
quiéte de ses Esquimaux. Si vous voulez parler de Canadiens selon leur origine,
je représente les Canadiens allemands, les Canadiens norvégiens et les Cana~
diens ukrainiens. Quand abandonnerons-nous des questions aussi sottes?

Le PRESIDENT: Messieurs, il est presque midi et trente. En avons-nous finl
avec la question du personnel?

M. GREGOIRE: Non.

Le PRESIDENT: Quelqu'un pourrait-il proposer I’ajournement? ;

M. GREGOIRE: Qu’on me permette de proposer que le quorum soit réduit @
dix afin que nous ne perdions plus de temps?

M. Lroyp: J’appuie la proposition.

: M. GrEGoIRe: Nous avons perdu trois quarts d’heure ce matin pour cette
raison.

L(’e PRESIDENT: M. Grégoire propose, avec I'appui de M. Rock, que le quorum
du présent Comité soit réduit de 14 a 12.
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M. GREGOIRE: A dix.

M. Mutr (Lisgar): Le Comité a décidé l'autre jour que le quorum serait
de 14. Une des raisons pour lesquelles le Comité ne réussit pas a réunir 14
membres est la tournure qu’a prise l'interrogatoire. Des gens occupés ne vien-
dront pas ici écouter un tas de sottises sur la question de savoir si I'on parle
anglais, francais ou autre chose.

M. BALCER: Monsieur le président, M. Muir est un de mes bons amis mais,
tout de méme, je pense...

Le PRESIDENT: Messieurs, étes-vous préts a voter?

Ceux qui sont pour la motion?

Ceux qui sont contre la motion?

La motion est adoptée.

M. FisHER: Je me permets de signaler que la motion n’obtiendra pas le
consentement unanime de la Chambre et qu’il est peu probable que la mesure

donne quelque résultat en ce moment. Je voulais simplement vous le signaler.
Il faut présenter la motion a la Chambre et demander le consentement unanime.

M. RHEAUME: Le Comité est son propre maitre.

Le PRESIDENT: La motion ne demande pas le consentement unanime et je
n’ai pas I'intention de le demander.

M. FisHER: Il vous faudra demander ’autorisation de la Chambre.

M. McILraITH: Non. Vous donnez ’avis de la maniére ordinaire.
Le Comité s’ajourne.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
Le jeudi 5 décembre 1963

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Au moment d’ajourner
Nous étions a étudier la section portant sur le personnel. Avez-vous d’autres
Questions a poser?

M. McGREGOR: Monsieur le président, ce matin on m’a demandé des exem-
Plaires d’un document qui avait été consigné au compte rendu. Il s’intitulait
“Employés—Connaissance pratique de la langue francaise, 30 avril 1963». Je
Crois qu’on en a fait la distribution et qu’on en a fourni des exemplaires aux
Sténographes. Ce document se lit comme il suit:

AIR-CANADA

EMPLOYES—CONNAISSANCE PRATIQUE DE LA LANGUE FRANGAISE—30 AVRIL 1963

Employés
Nombre parlant,

total francais Pour-

Province d’employés couramment, centage
Colombie-Britannique...............ooovoeneer.ns 539 31 5.7
L R e T e S S e T 313 8 2.5
s e O R e ST S S Ml st s 94 4 4.3
R BAISES S h e sala gaey = 1,720 90 5.2
T et e i o R S G 8 2,262 180 7.9
B AN i o AL B el X el T 5,259 2,507 47.6
Nouveau-Brunswick.................. 126 21 15.9
ouvelle-Ecosge. ...... 280 18 6.2

le-du-Prince-Fidouard . —_ — —

LTI IOIV® ...t i vt e S s i 104 9 8.6
10,707 2,868 26.7

Nora: D’apres les données du recensement de 1961, 12.2 p. 100 de la population du

(;&nadg et 25.4 p. 100 de la population du Québec parlent les deux langues officielles, soit
anglais et le francais.



168 COMITE SESSIONNEL

On a aussi posé une autre question ce matin au sujet de la date d’expiration
du mandat de certains membres actuels du conseil d’administration. J’ai aussi
remis ce document aux sténographes. Il se lit comme il suit:

AIR-CANADA
Conseil d’administration

Nommés par le gouverneur en conseil Date d’expiration
L’honorable Leslie M. Frost, C.R., L.L.D,,

Toronto 30 septembre 1966

G. R. Hackett, Vancouver 30 septembre 1964

R. S. Misener, Winnipeg 30 septembre 1965

Elus par les actionnaires
Pour ce qui est des membres du conseil d’administration du National-
Canadien assignés au conseil d’administration d’Air-Canada, les man-
dats de ces personnes a titre de membres du conseil d’administra-
tion du National-Canadien prennent fin comme il suit:

R. A. Brown, fils, Calgary 30 septembre 1964
J.-Louis Lévesque, Montréal 30 septembre 1964
H. I. Price, Toronto 30 septembre 1964
W. G. Stewart, C.R., Moncton 30 septembre 1964

Les dates d’expiration de leur mandat sont ordinairement les mémes que les
dates d’expiration de leur mandat a titre de membres du conseil d’administra-
tion du National-Canadien. Le cas de M. Gordon est différent, je pense. Son man-
dat n’est pas de la méme durée.

M. GrEcoIre: Il est de 18 mois, je pense.

M. McILraiTH: Je ne me souviens pas au juste de ce que dit la loi mais,
quelle que soit la terminologie employée, je crois qu’il est nommé pour une pé-
riode indéfinie.

M. RHEAUME: Le premier ministre n’a-t-il pas dit que cette période serait
de 18 mois au plus? .

M. McInrarTH: Oui, mais il s’agissait de la période pendant laquelle il de-
meurerait en fonctions.

M. GREGOIRE: M. McGregor a dit que le mandat expirerait en 1964.
M. McILrartH: Le 30 septembre 1964.
M. GREGOIRE: Oui?

M. McGREGOR: Il s’agissait de leur mandat comme membres du conseil
d’administration du chemin de fer. Ils sont membres du conseil d’administration
d’Air-Canada justement parce qu’ils sont membres du conseil d’administration
du National-Canadien. On peut donc supposer que si leur mandat a titre de
membres du conseil d’administration du National-Canadien expire effective-
ment, ils cesseraient en méme temps d’étre membres du conseil d’administra-
tion d’Air-Canada.

M. GREGOIRE: Le ministre des Transports prendrait-il en considération
la nomination de quelques Canadiens francais au conseil d’administration a ce
moment-1a?

M. McILRATTH: Je crois avoir répondu a cette question ce matin. J’espérais
vous avoir donné une réponse satisfaisante quand j’ai mentionné ce que le
gouverngment avait fait, et je me suis reporté aux données statistiques que jai
communiquées a la Chambre des communes a 1’égard de mon propre bureat
Ou, sur 16 personnes qui composent mon personnel, 11 d’entre elles parlent 1€
francais et I’anglais, une autre parle litalien et le francais et les quatre autres
ne parlent que I’anglais.
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Le PRESIDENT: Passons a la section du personnel.

M. Muir (Lisgar): A quoi attribuez-vous l'augmentation du personnel?
Quelle est l'activité depuis un an sur laquelle elle se fonde?
. McGREGOR: 'Y a-t-il eu augmentation? Ah, oui! 1962 sur 1961.
. Muir (Lisgar): Oui.
. McGRreGOR: Elle est simplement due & une augmentation du travail.
. Muir (Lisgar): Est-ce a dire que chaque employé a plus de travail?
. McGREGOR: Je m’excuse, vous parlez de rendement.
. Muir (Lisgar): Oui.
. McGREGOR: Je crois que c’est di @ une meilleure surveillance, mais
surtout a un outillage plus perfectionné, a 'introduction de dispositifs tel que
le ReserVec qui réduit sensiblement le travail des réservations. En d’autres
termes, c’est I’automatisation. Je suppose que c’est 13 la réponse.

M. Muir (Lisgar): Avez-vous eu récemment des difficultés ouvriéres?

- M. McGREGOR: Oui. Il y a a peine deux semaines, nous avons eu I'impres-
Slon que nous serions aux prises avec une greve de I’Association internationale
dfls machinistes, mais je suis heureux de pouvoir dire que, depuis lors, la
§1tuation s’est aplanie sous réserve de confirmation par les membres. Je compte
€tre mis au courant de cette confirmation ce soir ou demain.

M. Muir (Lisgar): Avez-vous eu d’autres gréves auxquelles étaient mélés
des pilotes ou des préposés a lentretien ou des employés d’autres catégories?

M. McGgrEGOR: Non, nous n’avons jamais eu de gréves. Nous avons eu ce
qu? J’appellerais un manque temporaire d’enthousiasme au travail chez les
Préposées aux cabines, c’est-a-dire les hotesses.

. M. Muir (Lisgar): En somme, vos relations ouvriéres ont été assez satis-
faisantes?

M. McGRrEGOR: Je crois que 26 ans sans gréve constituent une réponse
affirmative.

. . M. BaLcer: Quel traitement vos hotesses recoivent-elles? Sont-elles payées
2 Pheure?

ERERRERER

M. McGrecor: Non, elles sont payées au mois. Le traitement varie selon
cr0ienre de_ route qu’elles parcour(_ent, le}lr rang et d’autres considérations. Je
§ pouvoir vous procurer des chiffres a cet égard.
la dilf\‘f/[" BALCER: En. supposan,t que lgur traitement va de $350 a $500 par mois,
€rence du traitement dépendrait des routes?
M. McGRreGOR: Ce n’est pas pour ce motif que le recrutement est difficile.
G M. Grécomre: Je pose cette question, afin d’élucider deux déclarations que
Us avez faites a la fin de la séance ce matin. D’abord vous avez dit que
?utes les hoétesses avaient la méme chance puis, un peu plus tard, vous avez
r;m‘JUG vous exigiez que toutes les hotesses parlent I'anglais mais pas nécessai-
ent le francais.
doit 11’[ McGrecor: J’ai dit que tout le personnel volant maintenant recruté
€tre bilingye.
bilinM~ GREGotre: Alors vous n’engagez plus de personnes qui ne sont pas
8ues?
M. McGreGor: C’est bien cela. Selon mes renseignements, nous n’avons
€Ngagé en 1962 d’hétesses qui n’étaient pas bilingues.
Offrey | GREGomRE: C’était donc alors votre ligne de condui?e. Maintenant vous
un traitement équitable, mais auparavant il ne 1’était pas tout a fait.
n,enter‘ldMCGl_aEGOR: Je n’en sais rien. Nous explo.itons bien des lignes ou nous
Ons jamais un passager parler le francais.

leg

Dag
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M. GrEGOIRE: Il arrive quelquefois que les gens ne portent pas plainte.
M. McGRreGOR: C’est possible.

M. GREGOIRE: En effet, mais je puis vous montrer des tas de lettres que
M. Caouette et moi avons recues et ou ’on donne des faits. Il n’en reste pas
moins vrai que les deux langues sont officielles, surtout pour les employés qui
traitent avec le public.

M. FisHER: Puis-je demander a M. Grégoire de déposer ces lettres sur
le bureau. J’ai en main un article publié dans La Presse d’aujourd’hui et qui
a pour titre «Un joyeux farceur M. Gordon McGregor». Il porte la signature
d’un journaliste réputé, M. Géarrd Pelletier. A mon avis, I'article est rempli
d’aneries et n’est qu’une vilaine interprétation des dépositions que nous avons
entendues au comité. Je crois que le genre de questions que pose M. Grégoire
est un encouragement a cela. J’estime que nous devrions suivre le conseil que
M. Muir a formulé ce matin et régler de quelque facon équitable toute cette
question des rapports entre la société Air-Canada, la culture canadienne-
francaise, les Canadiens francais et le reste. J’en ai marre de toute cette affaire.

M. RutauMEe: Il y aurait plusieurs catégories de personnes qui ne seraient
pas refusées par Air-Canada, méme si elles ne parlaient qu'une seule des deux
langues officielles, méme si elles ne parlaient que l’anglais?

M. McGREGOR: En effet, dans le génie et autres disciplines semblables.

Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions a poser au sujet du personnel?

M. GREGOIRE: J’en ai une autre. M. McGregor a mentionné ce matin cer-
taines personnes occupant les postes de surveillants ou directeurs régionaux.
Combien d’employés avez-vous a ce niveau de la surveillance?

M. McGREGOR: J’ai fourni une double liste ce matin. La premiére com-
prend en somme la liste que vous avez recue ’an dernier et la seconde en
deuxiéme page, comprend de nouveaux emplois de surveillants qui ont été
entiérement remplis par des personnes parlant le francais, depuis notre der-
niére séance, il y a environ un an.

M. GrEGOIRE: Combien d’employés comptez-vous au Canada, qui occupent
ce niveau d’emploi, je parle des surveillants?

M. McGREGOR: Je ne crois pas pouvoir répondre a cette question. Il fau-
drait faire des recherches.

M. GREGOIRE: Quel est le pourcentage des employés canadiens frangais 2
ce niveau?

M. McGRreGOR: Je comprends bien la question, mais je ne crois pas avoir
le renseignement demandé. Je puis, toutefois, essayer de vous l’obtenir. Je
veux préciser une chose: c’est qu’en parcourant la liste des candidats pour
un emploi de surveillant, nous nous en tenons, en somme, a son nom pour
déterminer sa langue maternelle. Nous ne l'interrogeons pas pour savoir s’1
parle le francais, I’anglais ou les deux langues.

M. GREGOIRE: J’aimerais dire un mot sur la remarque que M. Fisher vient
de faire. Je comprends qu’il peut trouver ennuyeux d’écouter toutes ces ques”
tions, mais j’aimerais qu’il admette que parfois les députés s’étendent sur des
sujets qui ne nous intéressent pas, mais nous leur accordons ce droit. Ainsi, 15
députés de I’Ouest peuvent parler du blé sans que nous intervenions. NOUS
comprenons leur point de vue et nous savons qu’ils veulent I'exprimer. J "aime-
rais que M. Fisher ait autant de largeur de vues a propos de ce probléme €
qu’on nous permette d’obtenir les explications que nous demandons.

Le PRESIDENT: Pour ma part, je crois que les membres du comité se sont
montrés justes et honnétes. Mais il me semble aussi qu’il y aurait moyen géviter
beaucoup de ces choses si vous posiez simplement vos questions sans émettr®
autant d’opinions, a2 moins que celles-ci ne se rattachent a vos questions.
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M. GREGOIRE: Je vous félicite de votre esprit de justice. Je voulais seule-
ment rectifier les propos de M. Fisher.

M. Lroyp: J’ai une question & poser au sujet du personnel. Puis-je dire
a M. McGregor sans la moindre critique que je cherche a avoir une idée juste
de la facon dont il administre son exploitation. C’est ce qui nous intéresse
au premier chef, et j’ai toute la patience du monde pour suivre une discussion
tendant a montrer qu’il n’y a pas de pratique injuste par accident ou de propos
délibéré. Quand on voit, dans une liste de noms, qu’il n’y a aucun nom
canadien-francais dans les rangs plus élevés, il y a lieu a premiére vue, surtout

‘en face de leur proportion dans la population, de penser que cela peut en-

gendrer de 1’étonnement. Par ailleurs, parmi les nombreux employés qui ne
sont pas des Canadiens francais, il y en a plusieurs qui aimeraient recevoir
quelque assurance de votre échelle d’avancement ou d’embauchage du per-
sonnel et ils ne se fendront pas en quatre pour travailler contre leurs intéréts.
Pouvez-vous nous donner quelques renseignements a ce sujet?

M. McGREGOR: Je crois étre en mesure de le faire. Je crois avoir dit ce
matin que la société désire accroitre le bilinguisme dans ses cadres et, avec le
temps, elle travaillera dans ce sens, mais si je vise a remplir notre premier
objectif, qui est de placer le meilleur homme possible dans chaque emploi, je
crois avoir juridiquement raison.

M. Lroyp: En partant des derniers échelons, & mesure que les employés
s’instruisent et prennent de l'expérience, vous obtenez peu & peu des gens
aptes a I'avancement. Mais certaines des difficultés résident dans le probléme
que vous avez mentionné vous-méme, et il vous faut empécher qu’on établisse
des distinctions de couleur, de race et de religion dans votre société. Personne
n_e peut vous en demander davantage quand vous faites progresser cet orga-
hisme.

M. McGREGOR: Je puis vous assurer qu’a aucun niveau de la société, on
Ne fait volontairement de distinctions injustes. Peut-étre que durant les deux
Premiéres années, aprés l’établissement de la société, il n’a pas été question
de bilinguisme pour ainsi dire, mais nous nous sommes éloignés de cette ten-

f\r}ce et nous avons atteint le pourcentage élevé que j’ai mentionné ce matin.
Almerais faire un retour en arriére sur cette question fondamentale et
Tepéter ce que renferme la loi instituant la société d’Air-Canada: les trois
articles principaux appuient sur l'obligation pour la société de mettre sur
pled‘une exploitation efficace. Je crois pouvoir vous fournir la référence au
€Soin, mais elle se trouve dans des instructions qui remontent au début de
i §ociété. Je parle de cette exigence d’une exploitation efficace qui est
Teépétée dans le contrat d’Air-Canada; ce contrat lie la société et le gou-
Vefnement. C’est 14 notre premier objectif sur toute la ligne. Je ne vois pas
dWen augmentant le bilinguisme on nuise a I'efficacité. Ce n’est pas 1a que se
fouve la réponse. Cependant, nous nous efforcerons d’empécher cela. En tout
€as, si nous pouvons 1’éviter nous le ferons. Je tiens i signaler que la loi de
fotre pays stipule que la société devra fonctionner avec toute la compétence
Que la direction pourra atteindre et c’est 1a notre but premier.

Le PRESIDENT: Messieurs, avez-vous terminé l'interrogatoire touchant le
Personne]? Quelqu’un proposerait-il I’adoption de cette section?

N 1\’/1 GREGOIRE: Relativement a vos employés dans vos bureaux de New-York,

daxlleurs, sont-ils des Canadiens? 2
M. McGRreGor: Dans certains cas, le surveillant en chef I’est, mais la plupart
employés subalternes sont ces citoyens américains.

SOciél'\;,I" GRI:?GOIRE: C’est en somme la méme chose qui se produit dans lgs autres
€S qui ont des bureaux a Montréal, par exemple les Eastern Air Lines.
ette sociéta emploie-t-elle des citoyens canadiens?
29947-9—4

deg
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M. McGREGOR: Oui.
M. GrEGoOIRE: Elles emploient les gens qui habitent I’endroit?
M. McGREGOR: Oui, les gens qui y demeurent, elles les emploient.

M. CHRETIEN: Croyez-vous qu’entre deux personnes possédant les titres
et qualités ordinaires, I'une étant bilingue et 1'autre ne 1’étant pas, le bilingue
est plus compétent que 'autre?

M. McGREGOR: Je ne saurais dire s’il est plus compétent, mais il est plus
utile & Air-Canada.

M. CHRETIEN: Alors c’est lui qui obtiendra I’emploi?
M. McGRreGoRr: Oui, s’il y a équivalence.
Le PRESIDENT: La section est-elle adoptée?

La motion est adoptée, sur la proposition de M. Mitchell, appuyée par
M. Rock.

Nous passons maintenant a la derniére section qui a déja été assez bien
étudiée durant les discussions, notamment les «perspectives». Devons-nous en
discuter davantage? M. McGregor désire-t-il émettre une opinion a 1’égard des
«perspectives»?

M. McGREGOR: Je me plierai au désir du comité. Comme vous lavez dit,
cette section a déja été étudiée en détail durant les séances antérieures, et, de
plus, ces «perspectives» sont presque choses du passé vu que nous en sommes
au onziéme mois de ’année qui faisait I’objet des prévisions au moment ou ce
rapport a été rédigé. Je ne vois rien dans la situation commerciale en général
des onze mois révolus en 1963 qui soit bien différent des prévisions ici indi-
quées. Les livraisons d’avions se sont faites selon les prévisions, la croissance
du trafic, je le mentionne avec plaisir, a été un peu supérieure a ce qu’on avait
prévu. Les dépenses d’entretien par unité ont baissé, ce qui m’a réjoui et étonné,
car en me fiant aux chiffres de 1961-1962, je ne croyais pas que ce fit possible.
Comme je l’ai signalé a une séance précédente, méme si je n’ai pas encore les
résultats nets pour novembre—j’ai le montant des recettes, mais pas les
résultats—je prévois avec assurance que notre exploitation en 1963 ne se soldera
pas par un déficit.

M. GREGOIRE: Je désire poser quelques questions que je n’ai pu rattacher
a d’autres sujets, mais qui pourraient se rapporter aux perspectives générales
de la société. Lorsque vous accordez un contrat d’approvisionnements de bouche
pour les repas, invitez-vous toujours des soumissions?

M. McGRreGOR: Cela dépend totalement de la nature de ’achat. Dans le cas
de fournitures générales touchant un article en particulier, par exemple, les
rubans de machines a écrire ou autres articles du méme genre, nous invitons
toujours les soumissions. Mais §’il s’agit d'une installation radiophonique spé-
ciale, nous ne le faisons pas. Nos techniciens font un estimé des diverses marques
sur le marché et nous indiquent le fabricant qu’ils ont choisi. Le departement
des achats négocie ensuite ’achat le plus avantageux qu’il peut faire, y compris
les garanties et autres détails portant sur le produit en question. Tout ce qui
entre dans les fournitures generales une denrée que n’importe qui pourrail
acheter, est assujéti a des soumissions concurrentielles, particuliérement 1€
carburant.

M. GrEGOIRE: Que faites-vous a I’égard des repas et des aliments servis 2
bord des avions?

M. McGreGor: Nous louons les services d’un fournisseur. Autrement dit,
nous payons pour le service, les repas préparés étant livrés a bord. Nous D€

nous occupons pas d’ordinaire d’acheter directement des approvisionnements de
bouche sur le marché.

M. GrEcorre: Vous demandez des soumissions a cet égard?
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M. McGREGOR: Pour le fournisseur? Je ne me souviens pas qu’on ait
changé de pourvoyeur au cours des derniéres années.

M. GREGOIRE: Habituellement, faites-vous appel a divers pourvoyeurs de
plusieurs villes, ou aux pourvoyeurs d’une seule ville?

M. McGRrEGOR: Nous avons des pourvoyeurs sur tout le réseau. Les repas
viennent de Montréal, d’Halifax, de Winnipeg, de Vancouver et de divers
endroits des Antilles. I1 est arrivé une ou deux fois qu’on ait changé de
pourvoyeur antillais.

M. GREGOIRE: Air-Canada a-t-il recours a une agence pour sa publicité?

M. McGREGOR: Nous avons recours a cing agences.

M. GrEGOIRE: Peut-on savoir qui elles sont?

M. McGREGOR: Je crois que déja, il y a longtemps, nous n’en avions qu’une,
C’était Foster, au Canada. A présent, notre publicité au pays est assurée par
Foster et par Cockfield Brown. Une autre agence canadienne, Stanfield Johnson
et Hill, nous fournit les étalages de vitrines, les maquettes d’avions, et d’autre
matériel publicitaire du genre. Aux Etats-Unis, McCann-Erickson s’occupe de
nhotre publicité, et en Europe, Mather et Crowther, du Royaume-Uni.

M. GrEGOIRE: L’une de ces agences est-elle de choix récent?

M. McGREGOR: Oui. Nous n’avons choisi Cockfield Brown que cette année.

M. GREGOIRE: En 19627 '

M. McGRreGor: Avant les élections.

M. GrEGoIRE: Vous feriez un bon homme politique, monsieur McGregor.
Navez-vous jamais songé a choisir une agence de publicité canadienne-fran-
Caise sur les cing?

M. McGRreGor: Je ne saurais dire si nous y avons déja songé. Il y a environ
Quatre ans, nous avons entrepris I'’étude de toutes les agences de quelque
Importance au Canada. Nous leur avions soumis un questionnaire volumineux;
leurs représentants sont venus nous voir et nous ont présenté des exposés.
Au nombre des agences concurrentes se trouvaient une ou deux agences de
Publicité canadiennes-francaises.

M. Gricorre: Ni I’'une ni I'autre n’a été choisie?
M. McGREGOR: Non.
M. GrEGoIRE: On a fait une enquéte la-dessus, je pense?
M. McGreGor: Une enquéte retentissante.
. M. Rutaume: Monsieur McGregor, je remarque un paragraphe ol vous
dlEeS que le S.S.T. est tellement loin de sa réalisation que la Société n’y songe
% deome' Ppas pour le moment. Votre .attitude' s.uit-elle.é cet égard les programmes
autl?'ﬁes.par 1e§ .autres grandes llgnes aériennes 1nternat10na‘\les? En fait, les
€s lignes aériennes ont-elles déja examiné le S.S.T. de prés?
i Bl\é. McGRrEGOR: Oui, ’cgrta}ines grandes compagnies l'ont fait: Air-}g‘rance,
liVI‘a.i AE, et la Panamerlf:ame ont toutes reter’lu une place dans }a hstg de
» a1son du Concord. Ces lignes se partageront également les premiers avions
auit;‘stconstruits. la premiere gnnée_, soit dix-hu’it,’ ce qgi v,eut dire qu’elles en
W, ot Chaqun 51x.'Quand trois avions aqront_ eté fab;,lques: c’hgcune en aura
& e éjlnm de suite. De p}us—et’Jg dois dire que j’en ai été quelque peu
; toutes les grandes lignes aériennes ont recu une lettre en provenance
deulél(a%ganisme américain qqi invite ?hacune d’glles a lui envoyer un f:héque
Yivra; »000 moyennant quoi on achéte le droit de figurer dans la liste de
1Son d’un appareil américain supersonique non encore concu, et dont les
nt pas encore faits. Nous n’en connaissons pas méme le nombre de

blang ne so
Mag i
hs ou 15 vitesse qu’il pourra atteindre; nous n’avons donc pas envoyé

les $100,000.
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M. RHEAUME: Donc, vous n’avez pas changé d’attitude a 1’égard du S.S.T.?
Air-Canada ne s’en préoccupe pas pour le moment?

M. McGREGOR: Je puis vous dire que cet appareil ne sera pas prét avant
quelque neuf années.

M. GREGOIRE: Envisagez-vous que viendra le temps ou un service d’héli-
coptéres transportera les voyageurs entre ’aéroport et le centre des villes?

M. McGREGOR: On me pose toujours cette question-la, monsieur Grégoire,
et je réponds toujours de la méme maniére: a I’heure actuelle (bien que ce
colit sera réduit avec les années), les frais d’exploitation des hélicoptéres par
voyageur, au mille, sont tellement élevés qu’ils exigent des frais de passage
trés élevés, sauf dans des circonstances exceptionnelles; voila pourquoi on n’en
envisage pas l'utilisation. Comme vous le savez, des hélicoptéres font le service
entre les trois grands aéroports de Manhattan depuis ces quelques dernieres
années. Sauf erreur, ces hélicoptéres peuvent se poser au centre méme de
Manhattan. L’autre jour, justement, on a di atterrir d’urgence sur un toit.
Or, c’est le service aérien commercial le plus subventionné au monde. Finan-
ciérement parlant, ce n’est pas avantageux. Il y a une compagnie qui a demandé
le droit de faire le service entre Dorval et le centre de Montréal, et elle I'a
obtenu. Mais je ne crois pas qu’elle ait jamais assuré le service de fagon régu-
liére. La chose n’est pas impossible, mais je ne crois pas que ce soit un service
dans lequel devrait s’engager une société ordinaire de transport aérien, a
horaires déterminés.

M. PucH: Pourriez-vous nous dire, monsieur McGregor, combien de temps
on épargnerait pour se rendre de Dorval jusqu’au centre de Montréal si on
avait des hélicopteres?

M. McGREGOR: Disons qu’a partir de I’hétel jusqu’a Dorval, on peut mettre
quarante minutes en voiture a un moment de la journée qui n’est pas trop
encombré—et beaucoup plus longtemps aux heures de pointe—tandis queé
T’hélicoptére ferait le méme parcours en huit ou neuf minutes.

M. GREGOIRE: Vos employés bénéficient-ils d’'un programme conjoint d’as-
surance?

M. McGREGOR: Oui.

M. GREGOIRE: Avez-vous demandé des soumissions pour cette assurance?

M. McGRrEGOR: C’est une assurance-groupe. Elle fonctionnait déja quand
je suis entré au service d’Air-Canada. Il s’agissait de la Great West Life
Insurance Company, et je supose qu’on avait choisi cette compagnie parce qu€
son siége social se trouvait a Winnipeg. A plusieurs reprises, nous avons étudie
la possibilité de choisir une compagnie dont les conditions seraient financiére~
ment plus avantageuses, mais nous n’avons pas encore trouvé mieux.

M. RuEAUME: Air-Canada envisage-t-il d’abandonner les faibles parcours
au Canada, les lignes d’embranchement, pour ainsi dire, comme les parcours
cotiers, et les lignes Pacific Western et Trans-Air?

M. McGRreGOR: Je dois avouer que nos sentiments sont partagés quan’f a
ces services. Comme je ’ai déja dit au Comité, nous savons qu’il n’est guereé
possible (et vraisemblablement tout a fait impossible) de les faire contribuer
aux recettes de la société. Par contre, nous estimons que les autres lignes
aériennes ne sont guére attirées vers ce genre de service, les transpor'ceurs
I‘égionaux’ moins que les autres, et que, par conséquent, il revenait a uné
société d’Etat d’offrir ces services. Nous continuons de le faire bien que r}ouS
nous rendions parfaitement compte qu’il est impossible d’en faire des opéra’
tions profitables. Mais il y a d’autres facteurs qu’il faut considérer. Un grant
noml?re de ces envolées fournissent des passagers a nos lignes principales1,e_
consequemment, nous soutenons un service qui améne des passagers aux Prm_
CGpaux points d’embranchement de la ligne principale. Nous n’avons pas cher
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ché a éliminer ces parcours, sauf pour ce qui est du fameux parcours des
Prairies, avec arrét un peu partout, dans des aéroports dont les dimensions
et ’état du terrain n’étaient plus capables d’accommoder le plus petit des
appareils que nous étions a la veille d’ajouter a notre flotte, je veux parler du
Viscount.

M. MrtcHELL: Le temps est venu ou je dois poser ma question annuelle:
A-t-on de nouveau étudié la possibilité de faire un arrét a Sudbury sur le
parcours est-ouest: Montréal-Toronto-Winnipeg, afin que nous n’ayons pas
a passer par le sud pour aller vers I'Est ou vers I’'Ouest?

M. McGreGor: La derniére fois que nous avons étudié la question, nous
en avons scruté tous les aspects soigneusement. Atterrir a un endroit qu’on sur-
vole normalement cofite plus cher qu'on est porté a le croire. Cependant, je
n’exclus pas la possibilité d’'un tel arrét. Je vous concéde qu’on pourrait accom-
moder ainsi un certain nombre de passagers, pas trés nombreux toutefois, si
les avions arrétaient & Sudbury.

. M MrrcHELL: Y a-t-il I'outillage nécessaire a la piste d’envol pour suffire
a la plus grande part de ce trafic aérien?
M. McGREGOR: Oui.

M. RHEAUME: Je n’avais pas fini mes questions. Du pur point de vue fi-
nancier, faisant abstraction des obligations que vous jugez avoir a I'égard de
ces régions, la société répugnerait-elle a abandonner ces parcours si peu
Profitables?

M. McGREGOR: Oui, car il en résulterait un pénible rétrécissement de notre
DPersonnel global et nous perdrions ainsi probablement des gens qui ont rendu
de longs et fidéles services a la société pendant de longues années.

Le PRESIDENT: Messieurs, je crois que nous avons fait un bon examen de ce

fapport. Quelqu'un veut-il présenter une motion en vue de 1'adoption du
fapport?
5 M. GRrEGOIRE: Avant de clore la séance, permettez-moi de dire que j’ai lu
Péditorial de La Presse qu’avait mentionné M. Fisher. Comme j’avais été pré-
Sent & la séance du Comité dont il s’agit, je déclare que cet éditorial n’est pas
Conforme & la vérité et ne correspond pas a ce qui a été dit ici. Voila mon opi-
Qlon et je veux qu'on le sache officiellement.

Le préEsIDENT: Vous vous dissociez des idées qui y sont exprimées?

M. GREGOIRE: A mon sens, cet éditorial exagére les choses.

; M. NuGeNT: Permettez-moi une question. Monsieur McGregor, je suppose
dWon a presque terminé I'étude des problémes de la circulation aérienne entre
palrr;mpeg ,et Ottawa. Je §ui§ du nombre dg ceux qui_ C?o.i\tent Aconsta.mment
qu’og d;e lQuest pour venir a Ot'gawa. Y a.—t-l_l une‘posmblhte, méme 'lox'ntaine,

éCessiiéaghsse un jour un service de Winnipeg a Ottawa pour ehmmgr la
e passer par Toronto?

M. McGregor: J’ai touché cette question déja, mais vous étiez absent a ce

n}?ment—lé. Nous étudions soigneusement tous nos parcours dans l'intention

etab_lir un service direct lorsque le trafic est assez intense entre deux poi