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CHAMBRE DES COMMUNES
Quatriéme session de la vingt-quatriéme législature

DN 1960-1961

P

&
»,# COMITE SESSIONNEL

AERIENNES ET DE LA MARINE
MARCHANDE

Que ’Etat posséde et controle

Président: L’honorable W. EARL ROWE

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule 1
SEANCE DU JEUDI 15 JUIN 1961
Rapport annuel de 1960 des chemins de fer Nationaux du Canada

TEMOINS:

L’hon. Léon Balcer, ministre des Transports. Des chemins de fer Nationaux
du Canada M. Donald Gordon, président du conseil d’adminis-
tration et président de la société; M. R. T. Vaughar, adjoint au pré-
sident; M. J. L. Toole, vice-président, comptabilité et finance; M. H. C.
Grayston, vice-président, transport et entretien; M. J. D. Wahn, éco-
nomiste principal; M. E. L. Hewson, chef des prévisions de dépenses et
de la statistique.

ROGER DUHAMEL, M.S.R.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1962

25454-0—1



COMITE SESSIONNEL
DES

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

Président: L’hon. W. E. Rowe
Vice-président: M. Heber Smith

et MM.

Badanai Creaghan McFarlane
Brassard (Lapointe) Fisher McPhillips
Broome Granger McWilliam
Browne (Vancouver- Grills Mitchell

Kingsway) Horner (Jasper-Edson) Monteith (Verdun)
Campeau Howe Pascoe
Carter Kennedy Robinson
Chevrier $McDonald (Hamilton-  Smallwood—26.
*Chown Sud)

Secrétaire du Comité,
J. E., O’Connor.

*Remplacé le jeudi 15 juin 1961 par M. Forbes.
+tRemplacé le jeudi 15 juin 1961 par M. Horner (Acadia).



RAPPORT A LA CHAMBRE

JEUDI 15 juin 1961

Le comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande (que I’Etat posséde et contrdle) a I’honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:
1. Que le quorum soit fixé a 10 membres.
2. Que le Comité puisse siéger pendant les séances de la Chambre.

3. Que le Comité soit autorisé a faire imprimer au jour le jour 800 exem-
plaires en anglais et 250 en francais de ses délibérations et que l’application
de l’article 66 du Réglement soit suspendue a cet égard.

Le président,
W. EARL ROWE.

3
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ORDRES DE RENVOI
CHAMBRE DES COMMUNES

Lunpr 15 mai 1961

La Chambre décide qu’un comité sessionnel des chemins de fer, des lignes
aériennes et de la marine marchande que I'Etat posséde et contrdle soit insti-
tué aux fins de faire I’examen des comptes, des prévisions de dépenses et des
projets de loi concernant les chemins de fer Nationaux du Canada et Air-
Canada, sous réserve toujours des pouvoirs du comité des subsides a I’égard
du vote des deniers publics; d’étudier les droits & la pension des employés
actuels ou retraités des chemins de fer Nationaux du Canada en ce qui a trait
aux anomalies qui ont pu résulter de la solution de continuité de service; et
d’étudier, en outre, les mesures a prendre a I’égard des indemnités d’arrét
sur les voyages aller-retour des employés des chemins de fer Nationaux du
Canada; que ce comité soit autorisé a assigner des témoins, & faire produire
des documents et des dossiers et a faire rapport de temps a autre et que,

nonobstant les dispositions de I’article 67 du Réglement, ledit comité se com-
pose de vingt-six membres.

SAMEDI 27 mai 1961

Il est ordonné—Que le comité sessionnel des chemins de fer, des lignes
aériennes et de la marine marchande, nommé le 15 mai 1961, soit composé
de MM. Badanai, Brassard (Lapointe), Broome, Browne (Vancouver-Kings-
way), Campeau, Carter, Chevrier, Chown, Creaghan, Granger, Grills, Howe,
Horner (Jasper-Edson), Kennedy, McDonald (Hamilton-Sud), McFarlane,
McPhillips, McWilliam, Mitchell, Monteith (Verdun), Pascoe, Robinson, Rowe,
Smallwood, Smith (Simcoe-Nord) et Winch.

Lunbp1 29 mai 1961

Il est ordonné—La substitution du nom de M. Fisher a celui de M. Winch
sur la liste des membres du comité sessionnel des chemins de fer, des lignes
aériennes et de la marine marchande.

MARDI 13 juin 1961

Il est ordonné—Que soient déférés au comité sessionnel des chemins de fer,
des lignes aériennes et de la marine marchande le rapport annuel pour I’année
1960, des chemins de fer Nationaux du Canada et du trust des titres des che-
mins de fer Nationaux du Canada, le rapport des vérificateurs au Parlement
sur les Chemins de fer Nationaux du Canada, pour ’année terminée le 31 dé-
cembre 1960, documents déposés le 28 mars 1961; le budget des chemins de
fer Nationaux du Canada, déposé le 19 avril 1961; le rapport annuel d’Air-
Canada pour 1960, déposé le 14 mars 1961; le rapport des vérificateurs au Par-
lement sur la Société Air-Canada, pour l’année terminée le 31 décembre 1960,
déposé le 28 mars 1961, et le budget de 1961 de la Société Air-Canada, déposé
le 16 janvier 1961.



6 COMITE SESSIONNEL
JEup1 15 juin 1961

Il est ordonné—Que le quorum du comité sessionnel des chemins de fer,
des lignes aériennes et de la marine marchande, soit fixé & 10 membres; que
le Comité puisse siéger pendant les séances de la Chambre; et que le Comité
soit autorisé a faire imprimer au jour le jour 800 exemplaires en anglais et
250 en francais de ses délibérations et que l’application de l’article 66 du Ré-
glement soit suspendue a cet égard.

Il est ordonné—ILa substitution du nom de M. Forbes a celui de M. Chown
et du nom de M. Horner (Acadia) a celui de M. M. McDonald (Hamilton-Sud)
sur la liste des membres du comité sessionnel des chemins de fer, des lignes
aériennes et de la marine marchande.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
Léon-J. Raymond.



PROCES-VERBAUX

JEUDI 15 juin 1961
(1)

Le comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de }a
marine marchande que I’Etat posséde et contrdle se réunit a 9 h. 35 du matin
en vue de s’organiser.

Présents: MM. Badanai, Broome, Browne (Vancouver-Kingsway), Che-
vier, Creaghan, Fisher, Granger, Horner (Jasper-Edson), Kennedy, McFar-
lane, McPhillips, Monteith (Verdun), Pascoe, Robinson, Rowe, Smallwood et
Smith (Simcoe-Nord)—(17).

Sur la proposition de M. Creaghan, qu’appuie M. Brown (Vancouver-
Kingsway), I’honorable W. E. Rowe est élu président.

M. Rowe prend le fauteuil et remercie les membres du Comité de 1’hon-
neur qu’ils lui font:

Sur la proposition de M. Brown, qu’appuie M. Chevrier, M. Heber Smith
est élu vice-président.

On donne lecture des ordres de renvoi ayant trait au Comité.

Sur la proposition de M. McFarlane, qu’appuie M. Badanai,

Il est décidé—Que le Comité obtienne la permission de siéger pendant
les séances de la Chambre.

Sur la proposition de M. Brown, qu’appuie M. Robinson,

Il est décidé—Que le Comité soit autorisé a faire imprimer au jour le
jour 800 exemplaires en anglais et 250 en francais de ses délibérations.

Sur la proposition de M. Creaghan, qu’appuie M. Pascoe,

Il est décidé—Que le Comité demande a la Chambre de fixer son quorum
a 10 membres.

Sur la proposition de M. Smith (Simcoe-Nord), qu’appuie M. McFarlane,

Il est décidé—Que soit établi un sous-comité du programme et de la
pocédure, composé du président et de six membres du Comité désignés par
le président.

Sont désignés pour faire partie du sous-comité du programme et Qe la
procédure: MM. Howe, Smith (Simcoe-Nord), Granger, McFarlane, Fisher
et Creaghan.

Le Comité s’ajourne a 10 heures du matin, aprés avoir délibéré des
affaires futures et avoir décidé de se réunir de nouveau a 2 heures et demie
de ’aprés-midi et 2 8 heures du soir.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
(2)

Le Comité se réunit de nouveau a 2 h. 33 de ’aprés-midi, sous la présidence
de M. W. E. Rowe.



8 COMITE SESSIONNEL

Présents: MM. Broome, Browne (Vancouver-Kingsway), Chevrier,
Creaghan, Fisher, Forbes, Granger, Grills, Horner (Acadia), Horner (Jasper-
Edson), Howe, Kennedy, McFarlane, McPhillips, Monteith (Verdun), Pascoe,
Robinson, Rowe, Smallwood et Smith (Simeoe-Nord)—(20).

Aussi présents: L’honorable Léon Balcer, ministre des Transports. Des
chemins de fer Nationaux du Caenada: M. Donald Gordon, président du conseil
d’administration et président de la société; M. R. T. Vaughan, adjoint au pré-
sident; M. J. L. Toole, vice-président, comptabilité et finance; M. H. C. Grays-
ton, vice-président, transport et entretien; M. J. D. Wahn, économiste principal;
M. E. L. Hewson, chef des prévisions de dépenses et de la statistique.

Le ministre est interrogé au sujet du poste qu’occupe M. Gordon au sein
des chemins de fer Nationaux du Canada et sur le statut du conseil d’adminis-
tration de la société.

M. Gordon donne lecture du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
pour 1960 et commente une brochure contenant des tableaux, des diagrammes
et des graphiques montrant la situation de la société en ce qui concerne les
marchandises et les voyageurs, les recettes, les produits transportés et les
frais d’exploitation.

M. Gordon est interrogé au sujet de la portée des tableaux par rapport
aux données statistiques que renferme le rapport annuel.

MM. Wahn, Toole et Grayston aident M. Gordon a répondre a des questions
concernant le rapport annuel de la société. M. Gordon donne lecture d’un exposé
dans lequel il passe en revue les difficultés financiéres qu’éprouve la société
depuis 1950 et il établit dans certains domaines des comparaisons avec la
société du chemin de fer Pacifique-Canadien.

A 5h. 35, l'interrogatoire est suspendu et le Comité s’ajourne a 8 heures
du soir.

SEANCE DU SOIR
(3)

Le Comité se réunit de nouveau a 8h. 10 du soir, sous la présidence
de M. W. E. Rowe.

Présents: MM. Broome, Browne (Vancouver-Kingsway), Chevrier,
Creaghan, Fisher, Forbes, Granger, Grills, Horner (Acadia), Horner (Jasper-
Edson), Howe, McFarlane, McPhillips, Monteith (Verdun), Pascoe, Robinson,
Rowe, Smallwood et Smith (Simcoe-Nord)—(19).

Aussi présents: Les mémes témoins qu’au cours de la séance de l’aprés-
midi.

M. Gordon commente 1’éditorial d’un journal que mentionne un membre
du Comité et qui laisse entendre que les restrictions imposées par M. Gordon
lui rendent la direction de la société impossible.

MM. Toole, Grayston et Wahn aident M. Gordon a répondre a d’autres
questions concernant le rapport annuel de la société et ’exposé de la situation
financiére de la société.

A 10 h. 5 du soir, le Comité s’ajourne au vendredi 16 juin 1961, & 9 heures
et demie du matin. ;
Le secrétaire du Comité,
J. E. O’Connor.



TEMOIGNAGES

JEuDr 15 juin 1961

Le PRESIDENT: Messieurs, je constate que nous avons le quorum. Nous
allons procéder comme nous avons décidé ce matin, a la réunion d’organisation.
D’aprés ce qui a été convenu, le premier article & 'ordre du jour est 'examen
du rapport annuel des Chemins de fer Nationaux. Je suis heureux de voir que
nous avons ici un bon nombre des hauts fonctionnaires de la société et que le
Comité est entiérement représenté.

M. CREAGHAN: Monsieur le président, le ministre des Transports vien-
dra-t-il?

Le PRESIDENT: En réalité, je croyais qu’il était ici. Je vois maintenant le
ministre qui arrive.

Messieurs, nous pouvons commencer, le ministre est ici.

M. CREAGHAN: Avant que nous commencions I’examen du rapport annuel
des chemins de fer Nationaux, vous-méme, monsieur le président ou le mi-
nistre devriez faire une déclaration. Il y a eu beaucoup de conjectures dans
la presse sur le début des réunions et on se demandait si nous avions désigné
officiellement les directeurs des chemins de fer Nationaux. Je pense que le
président devrait élucider la question avant que nous ne commencions.

Le pRESIDENT: Sur cette affaire de la haute ligne de conduite du gouverne-
ment, si le ministre le veut bien, il est la personne désignée pour répondre, je
pense.

L’hon. LEoN BALCER (ministre des Transports): Monsieur le président,
comme je l’ai dit plusieurs fois & la Chambre, la ligne de conduite du gou-
vernement a cet égard a été exprimée antérieurement. Un bill augmente le
nombre des directeurs des chemins de fer Nationaux. Le bill a été adopté
par les deux Chambres, mais il n’a pas encore été proclamé. Quand il Paura
été, le gouvernement a l’intention de modifier entiérement le conseil. Une
nouvelle équipe sera présentée. Le gouvernement se propose d’attendre la
proclamation du bill avant de désigner ou de redésigner les directeurs et le
président des chemins de fer Nationaux.

En ce qui concerne le président, chacun sait que le président des chemins
de fer Nationaux est M. Gordon. La loi prévoit que le président et les directeurs
demeurent en fonction jusqu’a ce qu’ils soient remplacés. Donc, a l'heure
actuelle, le président des chemins de fer Nationaux est M. Donald Gordon.

M. F1sHER: J’aimerais soulever un point qui se rattache au fait qu’'un cer-
tain nombre des membres du Comité, y compris moi-méme, ont critiqué la
direction des chemins de fer Nationaux et ont exprimé des doutes sur sa com-
pétence. Je pense qu’il serait juste envers le président, en ce qui me concerne—
et je sais pertinemment ce que pensent d’autres membres du Comité a ce sujet
—de proposer qu’on accorde au président, pendant I’étude du rapport annuel,
la liberté d’aller en tout temps au-deld de la question de la situation actuelle,
qu’expose le rapport annuel, s’il le croit nécessaire pour défendre ce qu'un bon
nombre d’entre nous croient justifier la critique de la direction des chemins de
fer Nationaux. Dés maintenant, j’aime aborder la question, pour voir si d’au-
tres membres du Comité pensent de méme, soit qu’il y aurait lieu de donner a
M. Gordon plus de latitude qu’il n’en a eu dans le passe.

9
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Le PRESIDENT: Je pense que M. Gordon jouit de droit de cette liberté; je
crois certainement qu’il devrait pouvoir exprimer son point de vue, en raison
de certaines des déclarations qui ont été formulées. De fait, M. Gordon
s’est trouvé dans une situation désavantageuse, puisqu’il ne pouvait répondre
aux déclarations faites a la Chambre. C’est fort souhaitable qu’il ait cette liberté.
Avant que nous abordions le rapport annuel, monsieur le président, si vous
voulez faire une déclaration, elle sera tout a fait de mise.

M. SmutH (Simcoe-Nord): Ce qui est arrivé hors du Comité n’a rien a
faire avec le Comité lui-méme. Certains membres peuvent avoir des idées ou
des opinions préconcues, mais le Comité commence a nouveau et il me semble
que nous ne devrions pas, au départ, traiter ses délibérations comme quelque
chose d’extraordinaire. Nous ne savons pas ce qui peut arriver au cours des
séances; mais, a cette étape-ci, j’ai I'impression qu’il s’agit simplement du
début d’autres séances annuelles d’'un comité qui existe depuis un grand nombre
d’années. Je ne pense pas que nous devrions anticiper sur des préjugés.

M. HoOrNER (Jasper-Edson): Je suis d’accord avec M. Smith. Je pense que
nous sommes ici, monsieur le président pour examiner l’exploitation du Na-
tional-Canadien. Je ne pense pas que nous devrions tenir compte de conflits
personnels ni de rien de semblable, mais examiner la situation du National-
Canadien.

Le PRESIDENT: Eh bien, naturellement, il est entendu en général qu’il
convient et que nous acceptons que M. Gordon fasse une déclaration au mo-
ment opportun. Si vous désirez aborder le rapport annuel comme tel, nous
allons commencer.

M. Broome: Commencons.

Le pRESIDENT: M. Gordon pourra faire plus tard une déclaration.

M. SmriTH (Simcoe-Nord): Entendu.

Le PRESIDENT: Il y a lieu de dire un mot au sujet des observations qu’on a
faites. Les propos tenus au Parlement, méme s’ils venaient de certains mem-
bres du Comité, n’ont pas nécessairement de répercussions sur le travail du
Comité.

Cela vous satisfait-il, monsieur Gordon?

M. DoNALD GORDON (président des chemins de fer Nationaux du Canada):
Monsieur le président, je suis a la disposition du Comité. Tout ce que vous
désirez que je fasse m’agréera.

Le PRESIDENT: Monsieur Gordon, comme d’habitude, se montre trés aima-
ble. Il ne veut pas dicter les plans du Comité.

M. Gorbon: Désirez-vous que je donne maintenant lecture du rapport?

Le PRESIDENT: Oui. Voulez-vous en donner lecture?

M. Gorbon: Avant que je commence a lire le rapport, j’aimerais présenter
au Comité, a ma droite, M. J. L. Toole, vice-président, comptabilité et finance,
M. H. C. Grayston, vice-président, transport et entretien, et M. Ralph Vaughan,
qui sera assis derriére moi et qui me soufflera a 'oreille pour me maintenir en
droite ligne pendant mon témoignage devant le Comité. Ces trois hauts fonc-
tionnaires m’aideront & fournir au Comité tous les renseignements qu’il pourra
désirer.

Je vais maintenant commencer la lecture du rapport.
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SOMMAIRE FINANCIER

Augmen-
tation ou
1960 1959 (diminution)
Recettes d'exploitation du chemin de fer........ ..., %693,141,106 $740,165,041 $ (?7.023,935\
Dépenses d’exploitation du chemin de fer.. ..... 085,794,282 720,822,338 35,028, 046
Recettes nettes d’exploitation du chemin de fer.... ... .. 7,346,814 19,343,703 (11,995,889)
Impdts et locau:\m 4 S T S e 20,024,018 21,029,922 1,005,904
Perte nette d’ explmtatmn du chemin de fer. . .. ) ‘ 12,677,204 1,687,219 (10,989, 985)
Autres recettes. . S N 0k 6,203,472 6,896,728 ( 693,256)
Déficit ou excédent non compris les charges fixes...... .. 6,473,782 5,209, 509 (11,683,241)
Total des charges fixes................c.co0.... o 69,088,803 52,512,649 (16,576,154)
Reou d’Air Canada. SSRE 155 T8 = 88 08 ... & . o ¢ 8,065,758 3,714,850 4,350,908
Chargeafixesnettosi ot o it I 90 e R . ... & 61,023,045 48,797,799 (12,225,246)
DEfigb. ... 4 o . 0000 FOY, SR S B0 En WS | T $67,496,777 & 48,588,290  § (23,908, 487)

RAPPORT ANNUEL DES CHEMINS DE FER NATIONAUX
DU CANADA POUR L’ANNEE 1960

RESULTATS FINANCIERS

En 1960, I’industrie des transports terrestres en Amérique du Nord a di
faire face a un fléchissement imprévu du trafic. Les Chemins de fer Nationaux
ont été gravement touchés par cette diminution, dont I'allure suivait de pres
celle du ralentissement général de l'expansion économique au Canada. Le flé-
chissement s’est brusquement fait sentir au début du deuxiéme trimestre et
s’est poursuivi jusqu’a ’automne, pour ensuite s’atténuer.

Au début de 1960, la Direction prévoyait un léger relévement du nombre
de tonnes-milles commerciales et comptait bien, en surveillant de trés prés les
dépenses, améliorer légérement le bilan financier net du réseau. Toutefois, il
lui a fallu reviser entierement ces prévisions dés que, a partir du troisiéme
trimestre, le ralentissement de la production économique du pays et la baisse
correspondante du trafic ont semblé devoir durer.

Au lieu d’augmenter en 1960, les tonnes-milles commerciales ont donc
baissé de 4.3 p. 100 par rapport a 1959. Les recettes d’exploitation ont fléchi
de 47 millions, soit 6.4 p. 100. On a d’autre part réussi a réduire de 35 millions
les dépenses d’exploitation. Les recettes nettes d’exploitation se sont chiffrées
par 7.3 millions, c’est-a-dire a 12 millions de moins qu’en 1959. Les autres
recettes ont aussi légérement diminué. La baisse du trafic a quelque peu réduit
les frais de location de matériel, mais I’augmentation des impéts a en partie
compensé cette économie. Tous ces éléments, auxquels il faut ajouter I'augmen-
tation des charges fixes, qui résulte principalement du relévement des taux
d’intérét, ont produit un déficit de 67.5 millions, comparativement a 43.6 mil-
lions en 1959.

Les recettes marchandises ont diminué de 8 p. 100, passant de 589.6 millions
en 1959 a 541.9 millions. Les expedltlons de minerais et concentrés, de bois
a pate, de produits sidérurgiques ouvrés, et notamment de piéces d’automobiles,
ont augmenté; mais la diminution des envois de céréales et de dérivés de
céréales, de sciages, de matériaux de construction, de houille et d’autres pro-
duits miniers a plus que compensé ces augmentations.

Grace a d’importantes réductions des dépenses d’entretien et de transport,
les frais d’exploitation ont été réduits de 720.8 millions en 1959 a 685.8 millions
en 1960. Comme par le passé, les salaires des employés ont constitué la princi-
pale portion des dépenses; la rémunération globale qui se rattache directement
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aux dépenses d’exploitation (y compris les avantages accessoires) a atteint le
chiffre de 433.5 millions, soit 63.2 p. 100 des dépenses du National-Canadien
en 1960.

Les résultats financiers de 1960 illustrent de facon saisissante les réper-
cussions marquées gu’ont sur le National-Canadien les variations de l’activité
économique du pays. Le fait que le réseau soit producteur de services et non de
biens et qu’il ait un domaine d’activité immense explique en bonne partie la
difficulté avec laquelle il s’adapte aux fluctuations économiques. Ces résultats
ont cependant fait ressortir la nécessité de travailler activement a rendre le
réseau capable de mieux s’adapter aux besoins économiques de I’heure et de
suivre de plus prés ’évolution de I’industrie des transports, au sein de laquelle
la concurrence est si vive. Pour faire face a ces besoins, le réseau s’est pro-
fondément transformé a plusieurs égards en 1960, notamment en matiére
d’organisation, de ventes, de techniques et de méthodes, le tout s’inspirant de
la nécessité d’accroitre l’efficacité, la souplesse et le rendement des ventes et
de l'exploitation.

M. McPHILLIPS: Monsieur le président, les questions sont-elles permises
aprés la lecture de chaque rubrigue ou faut-il attendre, pour interroger les
témoins, que l’entier rapport soit lu?

Le pRESIDENT: Nous avons décidé ce matin d’entendre d’abord lecture du
rapport sans interruption.

M. McPHILLIPS: Ensuite, nous pourrons revenir au rapport et poser des
questions a son sujet?

Le pRESIDENT: Oui, les questions seront alors permises.

M. BrooME: Puis-je aussi faire observer, monsieur le président, que la
lecture a haute voix de ce volumineux document peut étre fatiguante pour
M. Gordon, qui devrait avoir la permission de se faire remplacer par un de
ses collégues au besoin.

M. GorpoN: Je vous remercie de cette attention & mon endroit, mais je
tiens a continuer cette lecture moi-méme.

M. BroOME: Je voulais tout simplement vous faciliter la tache.

M. GorpoN: Merci beaucoup. Je m’étais déja rendu compte de cela.
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DEFICIT 8.7

REORGANISATION DES CADRES ADMINISTRATIFS

En 1960, on a franchi les premiéres étapes de la réorganisation des cadres
administratifs du réseau. Deux ans d’études par un groupe de fonctionnaires
supérieurs ont précédé ces transformations, qui visent & décentraliser ’autorité,
a moderniser les techniques administratives et a coordonner les ventes et I’ex-
ploitation a tous les niveaux. Les différents échelons administratifs du service
de l'exploitation (et leur contrepartie dans le service du trafic) qui formaient
trois régions, dix districts et 31 divisions au Canada, ont été regroupés en
cingq régions, partagées en 18 secteurs administratifs «d’affaires», de sorte que
le nombre total d’unités administratives relevant du siége social est passé de
44 3 23.

La responsabilité et 'autorité sont décentralisées et confiées a la direction
des régions et des secteurs sur une base géographique et non pas simplement
a l'intérieur des divers services. C’est au niveau du siége social seulement que
I’on coordonnait auparavant I’exploitation, les ventes et divers autres services.
Sous le nouveau régime, cette coordination des ventes et de l’exploitation
s’effectue au niveau des secteurs et des régions. Les vice-présidents régionaux
et les directeurs de secteurs auront la responsabilité de tout ce qui a trait aux
services de transport ferroviaire de la compagnie dans leur territoire, tant pour
les ventes que pour l’exploitation. Le siége social s’occupera particuliérement
de l'organisation générale des services spécialisés ou consultatifs.

La nouvelle organisation a pour but de permettre au National-Canadien
de faire face d’une facon plus dynamique et plus efficace a la concurrence qui
se fait sentir dans le domaine du transport et, de la sorte, d’améliorer ses
recettes. La délégation de I’autorité au niveau local, 1a ou la clientéle se trouve,
et la simplification des lignes de communication internes, créent des cadres
administratifs capables d’agir sans tarder lorsque les marchés se transforment.
La nouvelle structure devrait de plus accroitre le rendement. Ce facteur s’a-
joutant a la réduction du nombre d’unités administratives, le rapport entre
les frais d’administration et les recettes devrait s’améliorer.
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Pour que les régions et les secteurs exercent pleinement leurs nouvelles
responsabilités, il faut réorganiser le service de la comptabilité. On a donc
entrepris de modifier graduellement le systéme de comptabilité pour qu’il
fournisse les renseignements comptables, statistiques et financiers dont les
hauts fonctionnaires ont besoin pour mieux établir leurs plans, prendre leurs
décisions et contréler les résultats.

NOUVEAU CONCEPT DES VENTES

En méme temps qu’on modifiait les rouages administratifs, on adoptait
une nouvelle conception des ventes. C’est ainsi qu’en 1960, le service du trafic
a été transformé en un service des ventes a qui on a confié la réalisation d’'un
programme systématique de ventes faisant appel aux techniques les plus
modernes.

Le personnel a été regroupé en équipes spécialisées ayant pour fonction
d’étudier les techniques d’établissement des tarifs et des taux, d’améliorer le
matériel, les installations et les services mis a la disposition des clients, de
formuler des prévisions sur le traffic, d’établir des objectifs de vente et d’or-
ganiser des sondages du marché.

Le service des tarifs-marchandises a également subi une réorganisation
ayant pour objet la création de groupes de spécialistes qui s’occupent des
diverses catégories de taux. Chacun de ces groupes a pour champ d’action un
genre défini de denrées et de services et il est de la sorte capable d’étudier les
demandes des clients et de déterminer les taux rapidement et efficacement.

RENOVATION VISUELLE

Le National-Canadien a lancé en 1960 un programme a longue échéance
de modernisation de son apparence, afin d’améliorer l’impression premiére
que donne le Réseau au public en général et plus particuliérement aux clients
éventuels et aux employés. Les ventes et le moral du personnel devraient en
bénéficier.

La premiére étape a été ladoption d’'un nouveau symbole. Les lettres
«CN» ont été unies en une forme simple et fluide qui symbolise I'acheminement
des voyageurs, des marchandises et des messages a travers le Canada. A la fin
de l’année, ce sigle avait déja fait son apparition sur un certain nombre de
wagons couverts, de camions et remorques, d’annonces, de carte de crédit et de
formules de la compagnie. Le choix des formes et des couleurs nouvelles se
poursuit en ce qui touche les trains, les gares, les bureaux, la papeterie, les
formules de télégrammes, etc. Ces changements s’effectueront graduellement
a mesure qu’il faudra remplacer les installations et les approvisionnements.

INSTALLATION ET MATERIEL

Au cours de l’année, le National-Canadien a poursuivi son programme
d’amélioration et de modernisation des installations et du matériel afin d’en
rendre I'utilisation plus efficace et plus économique. Régle générale, les progres
marqués que l'on a réalisés résultent directement des recherches faites par
le réseau.

On a complété le programme de diésélisation entrepris il y a dix ans:
depuis avril, aucune locomotive a vapeur ne fait partie du parc actif. La
livraison de 123 nouvelles locomotives diesel en 1960 a complété le renouvel-
lement de la traction, qui compte maintenant 2,134 locomotives diesel.

Afin d’utiliser ces locomotives au maximum, des bureaux régionaux de ré-
partition des locomotives ont été créés a Winnipeg, Toronto et Moncton; ils sont
reliés par un réseau transcontinental de téléphone. Ces bureaux coordonnent
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l'utilisation et l'entretien des locomotives diesel de facon a répondre aux
besoins du transport et & régulariser le travail des ateliers. On peut de la sorte
assurer la marche des trains avec le nombre minimum de locomotives et dimi-
nuer le co(t d’ensemble des réparations.

Un nouvel atelier d’entretien des locomotives diesel a été ouvert a Monc-
ton pour les petites réparations. La construction d’'un atelier analogue & Win-
nipeg est avancée. A Winnipeg également, les travaux de réaménagement des
ateliers de Transcona se sont poursuivis: on y effectuera les grandes répara-
tions aux locomotives diesel.

Une gare de triage automatique a buttes, a fonctionnement électronique, a
été ouverte a Moncton durant I’année. Trois autres de ces triages seront cons-
truits pour former les trains plus rapidement et plus économiquement. Ces
triages, qui peuvent réduire des trois quarts le temps consacré au classement
des wagons de marchandises, font appel a ce qu’il y a de plus récent.en fait
de dispositifs de commande automatique, de traitement de l'information, de
télécommunications et d’ateliers. Le triage du Montréal entrera en fonctionne-
ment au début de 1961. Au triage Symington, a Winnipeg, le nivellement et
Iinstallation du réseau d’égouttement étaient terminés dans une proportion de
85 p. 100 a la fin de 'année. Egalement, 40 p. 100 des voies étaient posées.
L’achat des propriétés sur lesquelles on aménagera le triage de Toronto et les
voies d’acces s’est poursuivi; la préparation des plans techniques prélimi-
naires a également progressé. Il convient d’insister sur le confort dans lequel
travaillent les employés des nouveaux bureaux et ateliers dans ces triages.
De plus, les employés disposent entre leurs voyages d’invitants locaux pour
les loisirs, les repas et le sommeil.

La commande centralisée de la circulation, systéme de signalisation auto-
matique qui accélére grandement I'acheminement des trains, a été étendue a
sept nouvelles subdivisions de voie principale. A la fin de ’année, 2,039 milles
de voie principale étaient assujettis a la CCC.

Durant l'année, l'utilisation de la radio pour l’exploitation des trains et
des triages a continué de se répandre. On veut de la sorte accroitre la sécurité,
réduire les retards tant pour ce qui est des trains que des équipes d’entretien et
pousser l'utilisation du matériel. Dans bien des cas, les préposés a I’exploita-
tion peuvent de la sorte, a I’abri des intempéries, diriger le fonctionnement des
trains et des triages. C’est un avantage particuliérement important vu le climat
rigoureux du Canada. Entre Edmonton, Winnipeg et la téte des Lacs, les
équipes de locomotives et le personnel des fourgons de queue peuvent com-
muniquer entre eux par radio dans les trains en marche. A la fin de I'année,
29 triages utilisaient des systémes de télécommunication par émetteurs-
récepteurs.

Les techniques de gestion électronique sont de plus en plus utilisées dans
le réseau. La transmission automatique des lettres de voiture et des listes de
composition des trains de marchandises entre les triages et les bureaux de
repérage des wagons de Moncton, de Montréal et de Winnipeg a été étendue a
11 autres triages en 1960. Le réseau de renseignements sur les wagons, qui
s’étend présentement a 19 triages principaux, annonce bien d’avance l'arrivée
des wagons de marchandises entre Capreol (Ont.) et le littoral de I’Atlantique.

Les méthodes les plus récentes de recherche opérationnelle, conjugées
avec l'utilisation d’une calculatrice électronique, ont permis de déterminer les
horaires optimums de certains trains de marchandises et de voyageurs. Ces
calculs font intervenir les multiples facteurs qui influent sur la marche des
trains, notamment les pentes, les courbes, la longueur et le poids des trains,
et les ralentissements obligatoires. Les calculatrices électroniques ont servi
également a déterminer 'emplacement idéal des voies d’évitement et des si-
gnaux sur certaines lignes principales.
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Durant Vannée, les spécialistes en étude des taches ont poursuivi leurs
efforts pour accroitre le rendement des hommes, du matériel et de I’équipement.
Il en est résulté d’importantes économies dans presque tous les domaines d’ac-
tivité du réseau.

MARCHANDISES

Les méthodes de transport des marchandises ont également subi des trans-
formations. L’amélioration du service dont bénéficie la clientéle et la mise
au point de certains véhicules répondant a des besoins particuliers ont fait
I'objet d’une attention de plus en plus grande.

La coordination des transports par route et par rail a été accentuée. Une
année compléte d’expérimentation dans les Maritimes a montré que les «gares-
centres» ameélioraient grandement ’acheminement des envois en lots brisés.
Ces gares-centres sont des centres de distribution situés a des endroits-clés et
servent a la réception et a I'acheminement des marchandises transportées par
train ou par rail-route (piggyback). Le transport routier assure rapidement
et commodément la cueillette et la livraison des marchandises entre les gares-
centres et les points avoisinants. Durant I’année, on a étudié la possibilité de
créer d’autres gares-centres ailleurs dans le Réseau.

En méme temps que l’on cherche a améliorer 'acheminement des lots
brisés par la coordination du rail et de la route, on poursuit '’étude d’un pro-
gramme d’intégration des messageries et du service des lots brisés. On espére
ainsi en venir a un seul service qui serait a la fois efficace et rapide et qui coor-
donnerait le transport par train, par remorque et par camion.

Le service rail-route du National-Canadien a pris de l'expansion. Le
progrés de cet élément essentiel du programme de coordination des trans-
ports indique que I’ensemble de ce programme répond a un besoin croissant.
Le tonnage transporté a augmenté de 8.6 p. 100 par rapport a 1959 et les recet-
tes, de 23 p. 100. Le service a été étendu a Oshawa, Kitchener, Guelph, Galt,
Brantford, Belleville, Kingston et North-Bay, en Ontario, et & Shawinigan et
Sherbrooke dans le Québec. En Colombie-Britannique, le transport des effets
de ménage par rail-route a été également étendu a Terrace, Kitimat, Prince-
George et Prince-Rupert.

Le seul matériel roulant dont le National-Canadien ait pris livraison durant
Pannée a été du matériel spécialement adapté a certains types de trafic. Les
recherches en ce domaine ont montré la possibilité d’utiliser d’autres types de
matériel spécialisé.

Les livraisons ont inclus 299 wagons isothermes de cinquante tonnes, avec
dispositifs de chauffage, 186 wagons plats de capacités diverses et 48 wagons
couverts a trémies, de 70 tonnes.

La compagnie a également fait 1’acquisition de deux wagons couverts a
trémies construits en aluminium. Ces wagons de conception nouvelle sont
destinés au transport de produits pulvérulents: on leur a fait subir de rigoureux
essais, tant du point de vue mécanique que du point de vue de l'utilisation.

Dans le domaine de la réfrigération mécanique, 20 wagons capables d’as-
surer le transport de produits congelés ont été mis a l'essai. Le réseau a loué
ces wagons afin d’en étudier les caractéristiques mécaniques et d’établir si la
clientéle serait suffisante. D’autre part, dans certains wagons réfrigérants de
type classique, on a remplacé les bacs a glace par de puissantes machines fri-
gorifiques qui permettent le transport des produits congelés.

Des appareils capables de hisser une remorque sur un wagon plat par le
cOté ont été mis a l’essai et adoptés & Edmonton. Cette machine simplifie le
chargement des trains rail-route en réduisant les frais et en accélérant le ser-
vice.
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VOYAGEURS

Nombre de mesures ont été prises en 1960 pour adapter le service dgs
voyageurs aux besoins changeants de la population. Les voyages en train
sur de longues distances devenant moins nombreux, la Compagnie a, d’une part,
amélioré le matériel et le service que le Super Continental offre aux voyageurs
et, de lautre, transformé le Continental, lautre train transcontinental, en un
train local durant la période creuse. Il ne comporte de wagons-lits que sur
certaines parties de son parcours.

Entre Ottawa et Montréal, les voyageurs disposent mamtenant de trains
qui effectuent le parcours en deux heures et qui suivent des horaires com-
modes.

Pour répondre aux besoins des voyageurs qui désirent des repas a prix
économiques, six autres wagons-restaurants ont été transformés en wagons-
cafétérias.

Les tarifs «tout compris», qui ne s’appliquaient au début qu’aux périodes
creuses, valent maintenant pour toute l’année. Ils s’étendent également au
service local entre Montréal et les provinces Maritimes. On peut les combiner
avec les tarifs économiques de groupe et les autres tarifs analogues.

Sur la ligne de banlieue du tunnel Mont-Royal, & Montréal, le prix des
billets ne varie plus d’'une gare a l'autre, mais d’une zone & l’autre.

CAMIONNAGE

Afin de répondre aux besoins, 1a ou il importe de coordonner le transport
par route et par rail, le National-Canadien a donné plus d’ampleur a son
service de camionnage en 1960. Il a pour cela fait ’acquisition de quatre entre-
prises de camionnage exercant leur activité dans sept provinces. Il s’agit des
sociétés Sydney Transfer and Storage Limited, Eastern Transport Limited,
Empire Freightways Limited et East-West Transport Ltd. La compagnie a
partiellement exercé le droit d’achat qu’elle s’était réservé sur une cinquiéme
entreprise, la Midland Superior Express Limited, et a la fin de I’année, elle
poursuivait I’étude approfondie des offres de vente faites par quelques autres
entreprises.

TELECOMMUNICATIONS

Le service des télécommunications a grandement étendu ses services, tant
a l'extérieur qu’a l'intérieur du chemin de fer. Les recettes brutes ont augmenté
de 10.1 p. 100, atteignant de la sorte le sommet sans précédent de 29.9 millions.
Cette augmentation provient de 1’utilisation sans cesse grandissante des services
Télex, des fils privés et des circuits de radio, de télévision et de téléphone. De
plus, 'expansion des télécommunications ferroviaires a grandement contribué
a accroitre l’efficacité de l’exploitation des lignes principales et des triages.

Pour assurer tous ces services, 80,000 milles de circuits porteurs télé-
phoniques et 140,000 milles de circuits porteurs télégraphiques ont été installés
durant I’année.

Le nombre des abonnés du Télex est passé de 2,800 a 3,100, soit une aug-
mentation de 11 p. 100. L’addition de Sarnia (Ont.) et de Medicine-Hat (Alb.)
a porté le nombre total des postes centraux a 35, d’un littoral a I’autre.

Les télécommunications du National-Canadien et du Pacifique-Canadien
ont inauguré conjointement entre Toronto et Montréal le service Wirefax qui
permet au public de transmettre rapidement lettres, dessins et autres docu-
ments, sous forme de fac-similés. Le service s’étendra a d’autres centres quand
le besoin s’en fera sentir.

Le National-Canadien a continué de favoriser l’essor du grand Nord en
prolongeant son réseau de téléphone et de télégraphe et de radiodiffusion entre

25454-0—2




18 COMITE SESSIONNEL

Whitehorse, Dawson-City, Mayo et Elsa au Yukon, de fagon a relier ces en-
droits par téléphone, au reste du monde. Des travaux semblables se pour-
suivent actuellement dans la région du Grand lac des Esclaves. Le service
téléphonique situé le plus au nord, au Canada, a été inauguré en novembre a
Inuvik, ot 100 abonnés peuvent communiquer entre eux par téléphone a ca-
dran.

L’installation du réseau de micro-ondes entre Grande-Prairie et la fron-
tiére Alaska-Yukon va rapidement de ’avant. Ce réseau, qui doit fonctionner
le 1°° juillet 1960 et qui cofitera 25 millions, est construit par le National-
Canadien pour le compte de I’Alaska Communications System, société qui re-
présente le gouvernement des Etats-Unis.

Dans I’Est du Canada, le réseau francais de télévision de Radio-Canada a
été étendu par suite de 'aménagement d’un réseau hertzien entre Rimouski et
Carleton (P.Q.). Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien, qui admi-
nistrent conjointement ce réseau, ’ont par la suite prolongé jusqu’a Moncton;
ce chainon a commencé de fonctionner au début de 1961.

Un nouveau poste téléphonique central, & commutation automatique, a
été inauguré a Gander (T.-N.), de facon a mettre a la disposition de 1,260
abonnés environ le service du téléphone a cadran. Des postes semblables ont
été également aménagés a Musgravetown et a Port-Blandford. Dans sept autres
agglomérations, on a accru le nombre d’abonnés qu’il est possible de desservir.

HOTELS

Les recettes d’exploitation des hétels du National-Canadien ont été de 1.9
million, les intéréts non compris, comparativement a 2.4 millions en 1959. Ce
fléchissement est di principalement aux dépenses plus fortes au chapitre des
salaires, des frais d’amortissement et des pensions.

L’entente conclue en vue de I’administration de ’h6tel Reine Elizabeth a
continué d’étre trés fructueuse. En 1960, le National-Canadien a touché 1.4
million, compte tenu de I’amortissement, comparativement a 1.3 million en
1959.

L’inauguration de la nouvelle aile de ’hétel Nova Scotian, a Halifax, a eu
lieu en 1960. L’hétel devient ainsi le centre de tourisme et de congrés le plus
important des provinces de I’Atlantique. On a ajouté 160 chambres et aménagé
de vastes salles de réunion. On procédera en 1961 a la rénovation du reste de
I’hotel.

La redécoration des chambres de ’hétel Bessborough, a Saskatoon, a été
terminée. Des travaux semblables en vue de rénover l’aile ouest du Chateau
Laurier, a Ottawa, seront terminés en 1961.

Le National-Canadien est en train de reconstruire neuf des chalets de
Jasper Park Lodge.

RELATIONS AVEC LE PERSONNEL

Rien n’a été épargné pour que la réalisation du programme de moderni-
sation et de réorganisation cause le minimum de perturbation au sein du per-
sonnel. En plus de procéder a des transferts de personnel quand on I’a pu,
on a mis en ceuvre des programmes spéciaux de réadaptation professionnelle
qui ont pour but de former les employés déplacés a de nouvelles fonctions, ou
d’accroitre la compétence de certains autres membres du personnel.

Plus de 3,000 employés des services de la mécanique et du génie ont pu
de la sorte accroitre leur compétence. On s’est occupé de la réadaptation de
108 employés du service de la mécanographie et de 184 autres employés touchés
par la mécanisation des bureaux de triages. D’autres cours de réadaptation
ont porté sur I'étude des méthodes, ’analyse des taches, ’entretien et I'utili-
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sation des diesels, la climatisation de l'air et la réfrigération, ainsi que sur les
méthodes d’enseignement; ils ont groupé prés de 300 employés. Avant de re-
cruter a I'extérieur, on a cherché a reprendre les employés antérieurement mis
a pied s’ils avaient la compétence voulue ou s’ils pouvaient étre formés a de
nouvelles taches.

L’évolution d’un différend portant sur les salaires et mettant en cause
les chemins de fer et les employés sédentaires représentés par 15 syndicats
a été telle que les syndicats ont annoncé une gréve pour le 3 décembre 1960.
Avant qu’elle débute, le Parlement fédéral a adopté la loi sur la continuation
de l’exploitation des chemins de fer. Les syndicats ont par la suite annoncé
que le travail cessera le 16 mai 1961, dés ’expiration de la loi.

Une gréve sous la direction de la Brotherhood of Railroad Trainmen a
interrompu ’activité du Grand Trunk Western Railroad du 1°* au 9 septembre.
L’entente intervenue en fin de compte correspondait essentiellement aux offres
faites au syndicat avant la gréve.

Les divergences de vues entre les employés itinérants et les chemins de
fer des Ktats-Unis relativement a la modification des réglements de travail
n'ont pas été aplanies. Les syndicats ont accepté de s’en remettre a la décision
d’'une commission présidentielle qui doit présenter un rapport d’application
facultative au plus tard le 1°* décembre 1961. Les employés des lignes améri-
caines du National-Canadien sont en cause dans ce différend qui porte, entre
autres choses, sur 1’élimination des chauffeurs dans les diesels affectées au
service des trains de marchandises et au service des triages.

Au Canada, la mise a la page des réglements de travail et des ententes
connexes a fait l'objet d’études spéciales de la part de la compagnie et des
syndicats. Au cours de réunions, on a étudié avec les représentants syndicaux
les points sur lesquels on pourrait modifier les ententes collectives afin de les
adapter aux méthodes modernes, aux nouvelles fonctions et aux nouveaux
besoins de l’industrie ferroviaire. Ces réunions préliminaires ont été fruc-
tueuses et la direction a lieu d’espérer qu’une telle collaboration donnera de
bons résultats.

25454-0—23
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FINANCEMENT DE LA CAISSE DE RETRAITE

Durant l’année, le financement de la caisse de retraite du National-Cana-
dien, en ce qui touche la part du chemin de fer, a été modifié. Au lieu d’atten-
dre le départ a la retraite d’'un employé pour verser la part du chemin de fer,
la compagnie fera ses remises en méme temps que l’employé en activité. Le
montant que l'on a porté au compte de la Caisse de retraite pour 1960 a de
la sorte diminué de 10.2 millions par rapport a 1959. La compagnie a remis
par écrit au fiduciaire de la caisse de retraite une reconnaissance des montants
qgu’elle devra verser relativement aux services antérieurs des employés pré-
sentement en activité.

Cette nouvelle méthode n’affecte en rien les pensions et elle montre mieux
la participation du chemin de fer a la caisse de retraite pour une année
financiére donnée. Elle permet également aux actuaires de la compagnie de
vérifier chaque année si la caisse fiduciaire de retraite est en mesure d’assurer
le versement des retraites déja en cours et des retraites devant aller plus tard
aux employés présentement en activité. Par le passé, le certificat des actuaires
ne portait que sur les retraites déja en cours.

Les caisses de retraites régies par d’autres plans que ceux de 1935, 1952
et 1959 du National-Canadien continuent d’étre alimentées et calculées «au
fur et a mesure». Les bilans des caisses fiduciaires de retraite National-Cana-
dien pour l’année 1960 figurent plus loin dans le rapport.

Le tableau suivant permet de comparer les versements faits a la caisse
de retraite selon la nouvelle méthode en 1960 et selon I’ancienne en 1959:

Augmen-
1960 1959 tation ou
(millions de dollars) (diminution)
Plans de pension de 1935, 1952 et 1959. ... ........ ............. 20.4 31.4 (11.0)
Plans antérieurs A 1935, ete. (y compris caisse de prévoyance)
des employés de I'Intercolonial et de I'f.-du.P.-£.)........ 6.8 6.0 .8
§ 7y W e s el e ] e T ¢ 27.2 37.4 (10.2)

AUTRES REALISATIONS
Nouveaux embranchements

Dans le nord du Manitoba, I'inauguration d’'un embranchement de 52 milles,
entre les lacs Optic et Chisel, en septembre, a permis de desservir les établisse-
ments miniers de la Hudson Bay Mining and Smelting Company.

Les relevés d’implantation d’un embranchement de 60 milles, entre les
mines du lac Mattagami dans le nord-ouest du Québec et les voies du National-
Canadien, sont terminés. Le Parlement fédéral a récemment autorisé la
construction de cette ligne.

A titre d’agent du gouvernement fédéral, le National-Canadien étudie le
tracé d'une ligne qui irait de Grimshaw (Alb.), sur la ligne du Northern
Alberta Railways, jusqu’au Grand lac des Esclaves, soit une distance d’environ
400 milles.

Service d’initiative industrielle

En plus de s’intéresser directement 4 la mise en valeur des grandes res-
sources, le service d’initiative industrielle du National-Canadien a renouvelé
ses efforts pour favoriser I’établissement de nouvelles industries de transforma-
tion le long du réseau. Il signale aux financiers et aux industriels les possi-
bilités économiques de ce genre, surtout en ce qui touche l’industrie de
transformation, afin d’aider a varier et augmenter la production canadienne,
et, par le fait méme, a diversifier le trafic du National-Canadien. En 1960, plus
de 360 usines ont été implantées le long des lignes du National-Canadien et
41 milles de voies industrielles et d’embranchements particuliers ont été
construits.
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Terrains de Moncton

Le National-Canadien et des intéréts privés ont conclu des ententes en
vue d’une meilleure utilisation des propriétés appartenant au chemin de fer
dans le quartier commercial de Moncton. On se propose de transformer, au coft
de plusieurs millions de dollars, dix acres de terrain en un ensemble qui
groupera divers services de transport et de nombreux bureaux, magasins, salles
de spectacles et autres établissements commerciaux. Le National-Canadien a
invité I'industrie privée a participer a la pleine mise en valeur commerciale
de cet emplacement. Le projet inclut la construction d’un immeuble qui
abritera la direction régionale du National-Canadien, le personnel présente-
ment éparpillé dans la ville devant étre de la sorte réuni sous un méme toit.

Terminus de Montréal

La construction du siége social du réseau a Montréal a été presque com-
plétée en 1960. L’'immeuble de 17 étages devrait étre occupé au début de 1961.
Situé au sud de T'hétel Reine Elizabeth, il est partie intégrante de la mise
en valeur, a I’emplacement de la gare Centrale, d’'une étendue de 20 acres
appartenant a la compagnie. La réalisation de la Place Ville-Marie, du coté
nord du boulevard Dorchester, a fait un pas décisif avec 1’achévement des
fondations et le début de I'érection de la charpente d’acier de 1’édifice principal
de 42 étages. La corporation de la Place Ville-Marie a entrepris ces travaux a
la suite d’une entente avec le National-Canadien.

Service de navires

Un nouveau navire mixte a moteur, le Hopedale, a été mis en service sur
les cotes de Terre-Neuve.

Voie maritime du Saint-Laurent

La construction d’une voie de dérivation rail et route sur le pont Victoria,
a Montréal, a été parachevée. Les trains et les véhicules routiers peuvent main-

tenant circuler sans interruption, méme lorsque les écluses de Saint-Lambert
sont utilisées.

Commission royale d’enquéte

Le National-Canadien a présenté ses mémoires a la Commission royale

d’enquéte sur les transports et a exposé ses vues au cours des séances tenues
pendant ’année.

Collaboration aux termes de la loi sur le National-Canadien
et le Pacifique-Canadien

Les chemins de fer ont tenu des réunions pour étudier la possibilité
d’étendre la collaboration actuelle.

Organisation juridique

En vue de simplifier la structure juridique du National-Canadien, cing
filiales ont été fusionnées avec la Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada et deux sociétés d’administration de biens-fonds ont été dissoutes.

Le Conseil d’administration est heureux une fois de plus de rendre hom-
mage a tout le personnel du réseau pour ses bons et loyaux services.

J’aimerais signaler que le rapport est complété au moyen des états
financiers et statistiques qui I’accompagnent. Nous avons I’habitude de consi-
dérer comme lus ces états qui sont insérés dans le compte rendu, si la chose
convient aux membres du Comité. Les tableaux sont les suivants:
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ACTIF PASSIF
D1sPONIBILITES Ex1GIsiLiTés .
B I SO Y BL TR e e O g B $ 24,239,062 Dettes passives. .. ................. H. & $ 58,148,244
PIOOBARN AR VAR JOE" s T2 T, | o « i e dis Fooe G 67,029, 004 Frais cOURIS oo . B 0 s w8 ot 0 e o' ol st 22,072,046
Fournitures et approvisionnements............ 84,605, 144 Autresexigibilitds. ..\ . o5 & 80 Feu Ve e L olin s 2,163,776
Autres disponibilitss. .. .o . ... oo 0L S heo sk 15,282,892 ————— § 83,284,060
A recevoir de I'fitat & compte de déficit. .. ... 2,496,777 3 ek PROVISION POUR ABSBURANCES. i« it i« s v annanascessesonhs 15,000, 000
O AT DA RS T RANBER e lh « o o e s s oo Sl ol s e B s i 15,000, 000 AUTRES VALEURS PASSIVES ET CREANCES IMPUTABLES AUX ANNEES
REIRRED Nl ¥ SUIVANTES. . & ¥ i 30 G+ s SRR S A R - e 29,394,733
PLACEMENTS DANS LES COMPAGNIES AFFILIEES NON CONSOLIDEES . 262, 368, 504 e - AT
DETTE A LONG TERME
Titres obligataires et obligations gagées sur le
IMMOBILISATION! matébiold i, . . U W N2 s L YL . 1,680, 308, 243
ISR TS . oo s R T L T B 2, 310,016 208 Préts et obligations de 'fitat. ................ 148,021,700
Matériel R N A S # , 648,068 ————— . 1,828, 320,043
UL | MR T . L L ,658, 286
—_— AVOIR PROPRE DES ACTIONNAIRES
3,767,316, 630 — -
Moins amortissement inserit.................. 627,462,210
————— ——  3,139,854,420 FTAT CANADIEN
6,000,000 d'actions sans valeur nominale de la
Compagnie des chemins de fer nationaux du
AUTRES VALEURS ACTIVES ET IMPUTATIONS AUX (6N TV P ad TR I Ll A TR 359,963,017
ANNEES SUIVANTES 025,585,264 actions pri.vilé‘fiées, 4%, de la
Aubrea'nlacemMentEe vl .. . - . . « o« maw sd s o ian 2,256,869 Compagnie des chemins de fer nationaux du
Paiements anticipés................0......., 2,697,728 Cangdat>da o . L e L 5 925, 585, 264
Escompte non amorti sur dette & long terme. . 26,762,278 (Capitaux fournis par ]'Etat aux Chemins de fer
Autres valeurs aetivesy. ... .. ... 0. w3 26, 680,102 du gouvernement eanadien. ................. 435,594,881
Imputations aux années suivantes. ... ... ... .. 12,379,318 —_—
— 70,776,285 1,721, 143,162
CAPITAL-ACTIONS DE FILIALES DETENU PAR LE
PURLIC. 5 0 Sl 10 1 T NGt T s s o8 =« (bl 4,499,284
—_——  1,725,642,446
$3, 681,652, 088 $3,681, 652, 088

Les “Commentaires relatifs aux états consolidés au 31 décembre 1960

font partie intégrante du présent bilan.

Le contréleur,
L. J. MILLS.

f44

TANNOISSES ILINOD
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RAPPORT DU VERIFICATEUR

A Thonorable ministre des Transports,
Ottawa, Canada.

J’ai examiné le bilan consolidé du réseau des chemins de fer Nationaux
du Canada, arrété au 31 décembre 1960, et ’état consolidé des revenus pour
I’année terminée a cette date. Mon examen a comporté une revue générale
des procédés comptables et les sondages des livres, pieces et autres docu-
ments & 'appui qui m’ont paru nécessaires dans les circonstances.

A mon avis, compte tenu d’une réserve en ce qui a trait a ’accumulation
de I’amortissement avant 'adoption de la méthode d’amortissement expliquée
a la note 1, le bilan consolidé précité et I’état consolidé des revenus s’y rap-
portant sont bien dressés de maniére a représenter I’état véritable et exact
des affaires du réseau au 31 décembre 1960 et les résultats de ses opérations
pour 'année terminée a cette date, au meilleur de ma connaissance et selon
les explications qui m’ont été données et d’aprés ce qu’indiquent les livres du
réseau. Exception faite du changement apporté dans la facon de consolider les
dettes d’apres les plans de pension de la compagnie, comme il est fait mention
a la note 4, je déclare que les états précités ont été préparés selon les principes

comptables généralements reconnus et appliqués d’une maniére conforme a celle
de I'année précédente.

De plus, & mon avis, je déclare que les livres de comptabilité requis ont

été tenus par le réseau, et que les transactions dont j’ai pris connaissance ont
été effectuées dans les limites de ses pouvoirs.

J.-A. de Lalanne,
Comptable agréé. le 27 février 1961.

COMMENTAIRES RELATIFS AUX ETATS CONSOLIDES AU 31 DECEMBRE 1960
Note 1: Immobilisations

Les additions survenues depuis le 1 janvier 1923 ont été consignées au
prix coutant, cependant que les immeubles et le matériel appartenant au réseau
au 1°" janvier 1923, et qui n’ont été ni supprimés ni remplacés par la suite, sont

compris pour les valeurs inscrites dans les livres des divers chemins de fer
constituant le réseau.

Amortissement des lignes canadiennes: on a continué a appliquer en 1960
la comptabilité d’amortissement utilisée, depuis 1940 pour le matériel, depuis
1954 pour les hoétels, et depuis 1956 pour les voies, les emprises et les autres
biens matériels sauf les terrains. Les taux utilisés sont fondés sur la durée
prévue des propriétés, mais ne compensent pas l’amortissement non inscrit
antérieurement selon la comptabilité de renouvellement et de désaffectation alors
en vigueur, ni le déclassement accéléré da a l'utilisation de matériel plus
moderne. Conformément a la décision prise en 1958, le montant de $26,651,968
représentant les pertes de capital subies en 1960 a la suite de la désaffectation
prématurée d’un certain nombre de locomotives & vapeur a été débité a ’avoir
propre des actionnaires. Les pertes ainsi imputées sur l’avoir propre des ac-
tionnaires au 31 décembre 1960 se chiffraient a $36,555,118.

Amortissement des lignes américaines: on a continué a appliquer cette
année la comptabilité de renouvellement pour les voies et la comptabilité d’a-
mortissement pour le matériel et les autres biens matériels & I’exception des
terrains, conformément aux reglements de I'Interstate Commerce Commission.
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Note 2: Fournitures et approvisionnements

Les chiffres que donne l'inventaire sont fondés sur le prix d’achat moyen
pondéré pour les traverses, les rails et le combustible; sur les factures les
plus récentes, pour les fournitures neuves des magasins généraux; sur I’évalua-
tion utilitaire ou la valeur de revente, pour les fournitures usagées, désuétes
ou hors d’usage.

Note 3: Capital-actions

Le capital-actions de la Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada (a l’exception des actions privilégiées a quatre pour cent) et la mise
de fonds de Sa Majesté dans les Chemins de fer du gouvernement canadien
sont compris dans la dette nette du Canada et figurent dans I'historique de
l’aide de I'’Etat aux chemins de fer comme l’indiquent les Comptes publics du
Canada.

Note 4: Pensions

Le financement de la caisse de retraite, en ce qui touche les plans de
pension de 1935, 1952 et 1959 du National-Canadien se fait maintenant gra-
duellement plutét qu’a la cessation du service de ’employé. Le montant que
I’on a porté au compte de la caisse de retraite pour 1960 a de la sorte diminué
de 10.2 millions par rapport @ 1959. La Compagnie a remis par écrit au fiduci-
aire de la caisse de retraite une reconnaissance de la somme de 325 millions
qu’elle devra verser relativement aux services antérieurs des employés pré-
sentement en activité. Aucune modification n’a été apportée aux caisses de
retraite régies par des plans antérieurs. Au 31 décembre 1960, la réserve pour
pensions (y compris les contributions des employés) s’élevait a $703,839,892.

Note 5: Engagements importants

a) Chicago & Western Indiana Railroad Company:

* Aux termes d’un bail conjoint supplémentaire en date du 1°" mai 1952,
la Grand Trunk Western Railroad Company et quatre autres compagnies
propriétaires-locataires sont tenues de verser a la caisse d’amortisse-
ment, sous forme de loyer, des montants suffisants pour effectuer le
remboursement des obligations a leur échéance et de payer l'intérét da
sur les obligations a fonds d’amortissement, Série A, 4§%, données en
nantissement de premiére hypothéque et venant a échéance le 1°" mai
1982. La quote-part de la Grand Trunk Western est d’'un cinquiéme, tant
que chacune des autres compagnies locataires tient ses engagements. Le
montant des obligations en circulation au 31 décembre 1960 s’élevait
a $51,311,000.

b) Detroit & Toledo Shore Line Railroad Company:

La Grand Trunk Western Railroad Company est solidairement res-
ponsable, par son cautionnement, du capital, de I'intérét et des verse-
ments au fonds d’amortissement des obligations de premiére hypothéque
de la Detroit & Toledo Shore Line Railroad Company, Série A, a 31 %,
de 30 ans, venant a échéance le 1°° décembre 1982, au montant de
$2,713,000.
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LTAT CONSOLIDE DES REVENUS

1960 1959
RECETT "EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Ma::hg,:(;(ise: N A ....... U ............................................ $541, 908,517 $589, 567, 242
e e e A T T e I TP 48,208, 561 49,954,770
R R o e e i B el g AR - » < ke 5.0+ + NS 30 44,835,020 44,939,513
T XTI LE RO R, . 0 EIT0L bl A s s rle s s 8l 30800 ot e o ' . m 29,933, 930 27,195,071
R TS o SRR e A oo 28,255,078 28, 508,445
Total des recettes d’exploitation.............................. 693, 141, 106 740,165,041
DEPENSES D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Entretien de la voie. . 157,008,674 163,766,953
Entretien du materiel. .. . . e s o oson oo oes s oon e 150,727,161 154,612, 382
R TR T IR R i T S S i g 15,497,178 15,633,771
T o e S R e R S .. 308,700,262 322,251,617
TONTOTI (e e gnidiision s 1o SRR TR s < 2 . ocooom e s s o m mm e s o 550 o o 6,299, 386 6,083, 149
Administration générale.................... ... 47,471,631 58,474,466
Total des dépenses d’exploitation............................. 685,794, 292 720,822, 338
Recettes nettes d’exploitation................................ 7,346,814 19,342,703
IMPOTS ET LOCATIONS
Impdts courus—chemin de fer...............oooooiii i 20,252, 512 18,945,938
Location de matériel et de propriétés exploitées en commun... ... ... .. 228,494 2,083,984
Total des impdts et locations. ................... .. ... ... .. .. 20,024,018 21,029,922
Perte nette d’exploitation du chemin defer......... ... .. .. .. 12,677,204 1,687,219
AUTRES REVENUS ¢
LoYOrs diVers. .. .. .. v o SUBELEIES o oas e comnnd oo iin 1,604,065 1,510,728
Revenus de biens étrangers au rail. . 1,066,949 1,425,791
Revenus des héotels. . S v el I > 1,859,852 2,428,435
B0 0 e L R e L N e - e g e 239,166 233,866
Intéréts 1,695, 224 708,072
Divers. . 261,784 589,836
6,208, 472 6,896,728
6,473,732 5,209, 509
CHARGES FIXES
Intéréts sur les titres obligataires et les obligations gagées sur le
POBYOEIBL EI W b s e e R e R o e e 38,691,827
Intéréts sur les préts de 'ftat.......................... 12,533,180
Amortissement de l'escompte sur obligations 1,287,642
Total des charges fixes 52,512, 649
VTR E eV s Bl RS S A G W et L I 8,065,758 3,714,850
LB T 1o T T T S S RSSO S S ot 61,023,045 48,797,799

1572 10 7 Nl M ol WL AN S ST ot T L RN 867,496,777 843,588,290
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ETAT DES IMMOBILISATIONS

IobiiNations BE FERMBIBTe 108D, . - ... v T S e e e $3,709,079, 052

ADDITIONS A LA VOIE ET AU MATERIEL

Améliorations 4 la voie $45,550, 625
Grands centres ferroviaires 19,059,650
Télécommunications. . ... .. 26,611,910
Bétiments de voie.............. 16,884,278
Voies de triage et embranchements. 2,378,936
Macbmene voie et ateliers........ ... 4,035,297
..................................... 4y 4,078,856
ité aux i PRWORT -/, 255 o e s e 580,758
Détournement de lignes. ... ........................... 6,682,480
Autres installations .................................... 1,342,869
. 127,205, 659
pres RO T . o s O e e 2 3;, 171,743
. .d“ .so&ve':ne .. .t.’ ............ ‘ﬁ é;.e;lt'es .m ’ ’
Chemins de fer du gouvernement canadlen ......... 2,789,407
164,823, 139
Moins désaiéctations. .. . ... ... ... o) B FRISE 113,124,302  $51,698,837
ADDITIONS A D'AUTRES BIENS MATERIELS
BROOENE ... . T o R I o S e
i O S L Rns ST it b Sk A 4,088,492
R o3 e an it o Baics A T h ot S s ihtopas bt 472,623
7,789,445
Moins AbeafToClabiong. .. /.., suvivsmatassssoiinasiioiin 1,250,704 6,538, 741 58,237,578

Immobilisations au 31 décembre 1960..................ccoviiiiiiiiiiinionn $3,767,316, 630
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ETAT DE L'AMORTISSEMENT INSCRIT

Amortissement inscrit au 31 décembre 1959.......................

Plus fonds d’amortissement pour 'exercice—

OB . B U, .. o I e L $41,841, 368

T T R T P R T 45,123,120

Autres biens matériels......................cioiiiiia 1,747,151 § 88,711,639
Amortissement inserit des entreprises acquUISes. .. ..o 1,140,701

, 89,852,340
Moins montants afférents aux désaffectations.................. 94,981,275
Moins pertes de capital au débit de 1'avoir des actionnaires—

IR0 Vol B TRDEUR w10 1o & oo - T57h % o . o (0 00 W s I 26,651,968 68,329,307

Amortissement inscrit au 31 décembre 1960.......................

$605, 939,177

21,523,033

$627,462,210




DETTE A LONG TERME

Taux

%

fchéance
(voir note)

TITRES OBLIGATAIRES ET OBLIGATIONS GAGEES SUR LE MATERIEL
3 i

3
3
4%
2
54
3
21
)

4
5
2
2
3
2
5
4
5%

5
4
5
5
5
4
2}
2

4 mai 1960

19 mai 1961
1er janv. 1962
1er janv. 1962
1er fév. 1963 a
15 déc. 1964 h
3 janv. 1966 b
2 janv. 1967 ¢
1er avril 1967 A
15 mai 1968 h
15 sept. 1969 d
16 janv. 1971 e
1er fév, 1974 f
15 juin 1975
15 mai 1977
1er fév. 1981
1¢r janv, 1985 h
1¢r oct. 1987 h
15 sept. 1979
Perpétuelles
Perpétuelles
Perpétuelles
Perpétuelles
15 mars 1960
15 janv. 1961

Total des titres obligataires et obligations gagées sur le matériel

ian Northern Alberta............c.cocoineinnnn
Canadian Northern Ontario.........................
Grand Trunk Pacific
Grand Trunk Pacific. ..
National-Canadien 8 ans 1§ mo!
National-Canadien 5 ans.......
National-Canadien 17 ans. .
National-Canadien 20 ans. .
National-Canadien 6} ans. .
National Canadien 9 ans. ..
National-Canadien 20 ans. ...
National-Canadien 21 ans......
National-Canadien 20 ans.........
National-Canadien 25 ans.........
National-Canadien 18 ans.........
National-Canadien 23 ans............coiiiinninininns
National-Canadien 25ans..............c.coooivuiunn.
National-Canadien 27 ans.............ccooiveieinnns.
Crand Brohle WEBRaEM. .. oo n o« sosvs s s s dam i o s
Buffalo & Lake Huron ﬁoblig. 1r hypothéque).......
Buffalo & Lake Huron (oblig. 2¢ hypothéque)........
Obligatlant QIURISEE. . 2 s i vis on ae v dvabiis v s SR
OBUEAYIONE GIVRPIEE .« i1 (< ¥has oxixa vasbis sshins sl o s onligs
Obligations gagées sur le matériel: Série “U""..... ...
Obligations gagées sur le matériel: Série V.. ... ...

YL, | SN i

PRETS ET OBLIGATIONS DE L' 1At
Loi sur la revision du capital: obligations 1°f janv, 1972. .. .......................
Chemins de fer du gouv. can.: avances pour capital d’exploitation................
Lois de finance et de garantie: préts temporaires. ...................ooieieo..n
Loi de remboursement, 1955: préts pour rachat de dettes........................

Total des préts et obligations de I'Btat
Total de la dette & long terme

Transactions
en 1960
Augmen-
Devise de Montant au tation ou Montant au
paiement 31 dée. 1959 diminution 31 dée. 1960

£ Sterling $ 550,727 s 550,727
£ Sterling 3,597,518 $ 3,597,518
$ can,, am. ou £ St. 26,465, 130 26,465, 130
$ can., am, ou £ St. 7,999,074 7,999,074
$ can. 250,000, 000 250, 000, 000
$ can. 200, 000, 000 1,000,000 199, 000, 000
$ can. 35,000, 000 35,000,000
$ can. 50, 000, 000 50, 000, 000
$ can. 73,500, 000 73,500,000
$ can. 57,600, 000 1,200,000 56,400, 000
$ can. 70,000,000 70, 000, 000
$ can. 40, 000, 000 40, 000, 000
$ can. 200, 000, 000 200, 000, 000
$ am. 6, 000, 000 6, 000, 000
$ can. 88,200, 000 1,800,000 86,400, 000
$ can. 300, 000, 000 300, 000, 000
$ can. 99, 500, 000 99, 500, 000
$ can, 173,250, 000 173, 250, 000
$ can., am 400, 000 400, 000
£ Sterling 795,366 795,366
£ Sterling 1,228,399 1,228,399
£ Sterling 88,972 88,972
£ Sterling 8,784 8,784

$ can. 1,100, 000 1,100,000
$ can. 2,025, 000 1,850,000 675,000
..................................... 1,341,058,970 339,249,273 1,680,308, 243
$ can 100, 000, 000 100, 000, 000
$ can. 16,983,762 16,983,762
$ can 188, 695, 267 157,657,329 31,037,938

$ can ,005, 40,005,023
345, 684,052 197,662,352 148,021,700
$141, 586, 921 $1,828,329,943
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Nore: ¢ Rachetable au pair & partir du 1¢* fév. 1961
b Rachetable au pair & partir du 3 janv. 1961
¢ Rachetable au pair & partir du 2 janv. 1964
d Rachetable au pair & partir du 15 sept. 1964
¢ Rachetable au pair 4 partir du 16 janv. 1966

7 Rachetable au pair & partir du 1¢r fév. 1972.

g Rachetable juscilu’au 14 juin 1962 inclus, a 101}; différentes primes de remboursement par la suite.

h Possibilité d’achat de 4 ou 1% des émissions primitives, chaque trimestre, par prélévement sur des
caisses d’achat fonctionnant en conformité des conditions s’appliquant & chaque émission.

AVOIR PROPRE DES ACTIONNAIRES

B TAT CANADIEN s
Actions sans valeur nominale de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada....................... $ 386,614,985 & 26,651,968 $ 359,963,017
Actions privilégiées, 4 4%, de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada......................... 904,489, 263 21,096,001 925,585,264
Capitaux fournis par I’Etat aux Chemins de fer du gouvernement canadien................................... 432,805,474 2,789,407 435,594,881
Total, Bitat... .. b o coae et 10 L L RERE RS SO8. 8. 86 8 . 1,723,909,722 2,766,560 1,721,143,162
CAPITAT-ACTIONS DE FILIALES DETENU PAR ERPUBLIC. . ol 7% . . viav s i R dun o » San i e o+ Ty S i 3 iy oioe hlae o5 5 g 50570 4,503,549 4,265 4,499,284

Avoir total des actionnaires................

........................................................ $1,728,413,271 $ 2,770,825 $1,725,642,446

AANVHOUVIN ANIYVIN I3 SINNAITHIV SANOIT ‘YFd IA SNINTHD
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PLACEMENTS DANS LES COMPAGNIES AFFILIEES NON CONSOLIDEES

Transactions
en 1960
Pourcentage Placement augmen- Placement
des actions au tation ou

au
détenues 31 déec. 1959  diminution 31 dée. 1960

Tae Beur Ratnway ComPaNY oF CHICAGO

Capital-actions. ........................ 7.69 $ 240,000 — $ 240,000
R I N SO PO — 53,032 $ 19,312 72,344
CHicAGO & WESTERN INDIANA RAILROAD
CoMPANY
RO - < s e = < o ons e a5 e 5 20 1,000, 000 — 1,000,000
T P T s e B s e e — 5,999,548 390, 304 6,389,852

Trae Derrorr & ToLepo SHore Line
RAmLroap CoMPANY

Capital-actions...... ;... ... 0., 50 1, 500,000 — 1, 500, 000
Detrorr TERMINAL RAILROAD COMPANY

Capitakactions’..... = T E T - %= .. 50 1,000, 000 — 1,000, 000
NORTHERN ALBERTA RAILWAYS Coxmuw

Capital-actions. . s 50 8,255, 500 184, 500 8,440,000

Obligations 50 16,337,000 365, 500 16,702, 500

R S AR S LSS e, — — 300, 000 300,
Tre Pupuic MarkEeTS, LiMiTep

Capital-actions. . 50 575,000 — 575,000
Ramwways Express Aozvcr. Inc.

Capital-actions. . W7 o e 0.6 600 — 600

EHEOH. . BB .. R aevne — 173,493 — 173,493
THE SHAWINIGAN FALLS TERMINAL RAILWAY

CoMPANY

Capital-actions: . .....0 0. T.5, ........q. 50 62,500 - 62,500
TaE ToronTO TERMINALS RAILWAY COMPANY

Capital-actions 50 ,000 — 250,000

Obligations......... 3 M ws - 50 11,427,200 140,000 11,287,200

R N - 90,015 110,000 200,015
TrANS-CANADA AIR LINES

e L SRR 5 100 5,000,000 —_ 5,000,000

OBBEREIONS. ...} ..o ihueders dilesiaaenn 100 68,194, 000 113,906,000 182,100,000

T Ay O e e - 66, 906, 000 39, 906,000 , 000,
Vancouver Horer Company LiMITED

Capital-actions......................... 50 75,000 — 75,000

$187,138,888 § 75,229,616 $262,368,504

SOURCE ET AFFECTATION DE FONDS EN 1960

SOURCE DES FONDS

Montant 4 recouvrer du gouvernement canadien pour le déficit de I'année (I'acompte de

$65,000,000 recu avant le 31 décembre 1960 y compris). . .........cooiiiiiiiiiiiii... $ 67,496,777
Augmentatlon de la dette Y TREEST St B e te T el SR Y SO S8 141, 586,921
Eonds d’ an;ortmaem vxléglée 547 .......... gg, (’gé,%{l)

missions d’actions pri 3 ,096,
Abbres......... ... B130E R0, S ERERT SRR S ST T 13,800,990
i 7 TR T e N o e SIS, e ATt S R B $332, 692, 328
AFFECTATION DES FONDS

Dificit doEalinfe. 5. . 500 B2 r i ne it B s Dol B o R o stk s $ 67,496,777

Additions aux immobilisations—Voie et matériel....... ...
Autres biens matériels

172,612, 584

ARAOCs A AIr-Cantla. v, . ... . o5 - v oo et s a7 s s ¢ 5 0 a P T - 2 o o A SRS v 74,000,000

Angmentation du capital d'exploitation............cci.viviiivociviguecs BRPT. BT 18,582,967

i i | . P R e e T X LN X $332, 692,328

el ey e
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INVENTAIRE DU MATERIEL ROULANT

Au 31 déc.
1960
Matériel. de traction...............cn.cner 1iCBAI-EIOOETIQUOS. . .. o i .o vv e ransmone s ine laBWils 2,134
Bloobriques i Fil adm nans sumen St dMsm . ks 27
Générateurs de vapeur. ..............ccooivunnnn. 108
TOORBIT. BB AL, £, vvivias o oo A TR Fib Bl el s ES B AT e S e S LN AP s 2,269
Matériel remorqué, marchandises. ... .. .. Wagons: couverts, plats, 4 bestiaux. ............. 82,818
Wagons SXTZOTIEUGNES . | v v.ce somissnis s psiis o s ocinis s os 5,679
Wagons: tombereaux, & trémies.................. 24,139
Fourgons de queue et autres..................... 1,757
i A e Attt i ¥ s i 3~ AT 114,393
Matériel remorqué, voyageurs. .. ... Voitures'ordinaires. .. 0 .. .0 .. ccvnvnievnesinnnns 887
Voitures: lits, restaurants, salons, touristes. ...... 669
Wagons: poste, & bagages, & messageries......... 1,436
R a3 v G~ wokass At by 3 s S P 341
G R e e T g b e s TR S T B g SR L e o 3,333
B IE TN IOD. e IO nTon e LIRS, (. uiis e 5o e hoieior 9,752
Matériel flottant......................... Bacs transbordenrs. . . ... .., .. 0s s i MR 8
VRDOUIB. .. 5 5. 1555 T o AT TSt AU QO et 13
Chalands, remorqueurs et auxiliaires............. 13

TONNAGE COMMERCIAL PAR DENREE

Augmentation

Année 1960 Année 1959 ou diminution

tonnes tonnes tonnes %
Produits agricoles. .................ccoiiiiiiiiiiiin. 13,637,537 15,111,452 1,478,915 9.8
Animaux et produits d'origine animale................ 761,707 749,557 12, 1.6
Produits mindraux. .. ............ooveeiieeieiieiinins 28,076,013 30, 636, 330 2,660,317 8.4
O BT OTOBEIONE . . . . » » <o s« s s onesssansnosness 8,772,268 8,664, 543 W7 72512
oduits manufacturés et divers...................... 25,598, 967 25,980,874 381,907 1.5
Toutes les marchandises par wagon complet.......... 76,846,492 81,142,756 4,296,264 5.8
outes les marchandises par wagon non complet. .. ... 842,434 892,783 50,349 5.6
Potal' gonbral. .. .. .5a07 sudnails £ 5 44 77,688,926 82,035,539 4,346,613 5.8
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BILAN DES CAISSES FIDUCIAIRES DE RETRAITE AU 31 DECEMBRE 1960
ACTIF
DispoNTBILITES
T R T X st BE R R RS T Ex s TR R T $ 209,390
INENEL courn our PISOEBIONES. . . ... .. - .oy s s mtnnne s ess ek e s s 3,258,613
Dettes actives:
Banques, sociétés d’assurance et de fiducie concernant Hypothéques 207,053
—_— § 3,075,086
PLACEMENTS
Obligations—valeur amortie (valeur du marché: $225,211,996). ......... 255,498, 262
Hypothdques—valeuramortie......................cooiiiivinniiiin. 100,971,229
Actions—prix coutant (valeur du marché: $22.876,936)................. 23,001,164
379,470, 655
CHEMINS DE ¥ER NATIONAUX DU CANADA y
Passif assumé relativement aux services antérieurs des employés. .. .................. 325, 000, 000
$708, 145,711
PASSIF
ExicieiLiTés
Dettes passives:
Remboursements auxemployés........... ... ... ............... ... $ 67,968
Chemins de fer Nationaux du Canada—compte courant............ ... 4,237,851 5 &
—_— 4, ,81
RESERVE POUR PENSION:
Relative aux pensions en cours et 4 celles devant aller aux employés en activité en vertu
des plans de pension de 1935, 1952 et 1959, .................0 't iireimieannnennns 703,839,892
$708,145,711
Nore: La réserve pour pension comprend les contributions accumulées de
certains employés en activité, y compris 'intérét couru, détenues en
fiducie en vertu des réglements du plan de pension de 1935 4 savoir:
Fonds fiduciaire derente............ 70 . vveiiinic o BBINDE o $ 8,553,112
Fonds fiduciaire de rentes supplémentaire..................... 2,151,182
$ 10,704,294
Le Controleur,
L. J. Mills

ETAT DE LA RESERVE DES CAISSES FIDUCIAIRES DE RETRAITE AU 31 DECEMBRE 1960

Réserve ad 31 dedmbre 1900 . 0 0. i ... . covivivivuigiovis e NN A0 AFIEN
ADDITIONS A LA RESERVE RESULTANT DE LA MODIFICATION APPORTEE A LA
METHODE DE FINANCEMENT
Dette non consolidée assumée par les Chemins de fer nationaux du

Canada relativement aux services antérieurs....................... 2325, 000,000
Contributions accumulées des employés en activité au 31 décembre 1959,
Vgl T e e D B oo e e S RN e e S 117,707,883

ADDITIONS A LA RESERVE EFFECTUEES AU COURS DE L'ANNEE
Contnbutnons des employés en activité, moins remboursements versés

f2a cenpation AU BORVIEE, 806, ... . .. o coioe simvdivinintio e Aty o oim 18,842, 542
Contributions de la compagnie...........................ooiiii .. 20,357,055
Intérét acquis sur les contributions de la compagnie et des employés... 15, 585,234

DE£DUCTIONS SUR LA RESERVE EFFECTUBES AU COURS DE L'ANNEE
ECHBMNERENPORN, o .. . s o oo o miioos aiiloipioias

Réserve au 31 décembre 1960

$229,890, 244

442,707,883
672,598,127

54,784,831
727,382,958
23,543,066

$703,839,892

I
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RAPPORT DU VERIFICATEUR
Au fiduciaire,

Fonds de pension des Chemins de fer nationaux.

J'ai examiné le bilan des caisses fiduciaires de retraite au 31 décembre 1960 relatives aux plans de
pension 1935, 1952 et 1959 des Chemins de fer nationaux ainsi que 1'état de la réserve des caisses fiduciaires
€ retraite pour l'année terminée & cette date. Mon examen a comporté une revue générale des procédés
comptables et les sondages des livres, pidces et autres documents & ’appui qui m’ont paru nécessaires dans
les circonstances.

A mon avis, le bilan précité et 1'état de la réserve pour pension s'y rapportant sont bien dressés de
maniére A représenter 1'état véritable et exact des affaires des fonds au 31 décembre 1960 et les résultats
de leurs opérations pour I’année terminée a cette date, selon les explications qui m’ont été données et d’apres
ce qu'indiquent les livres des fonds. Exception faite du changement apportg dans la fagon de consolider les
dettes.d'apr?\s les plans de pension de la compagnie, comme il est fait mention A la note 4 des états financiers
consolidés du réseau, je déclare que les états précités ont été préparés selon les principes comptables géné-
ralement reconnus et appliqués d’une maniere conforme a celle de 1'année précédente.

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

J.-A. de Lalanne,
Comptable agréé. le 27 février 1961.
ATTESTATION DE L'ACTUAIRE

Ceci atteste que, d’apres les renseignements qui ont été mis & notre disposition, la réserve pour pension
apparaissant au bilan des caisses fiduciaires de retraite des Chemins de fer nationaux du Canada, qui
s’élevait & $703,839,892 au 31 décembre 1960, constitue, & notre avis, une provision suffisante pour les obli-
gations accumulées des pensions alors approuvées et en cours et des pensions courues a la date ci-haut
mentionnée relativement aux employés alors en activité en vertu des plans de 1935, 1952 et 1959, & I’exclusion

€s pensions accordées en vertu de plans antérieurs.
Denis R. J. George,
Dudley Funnell, William M. Mercer Limited
Membres de 1'Institut des actuaires. Montréal, le 17 février 1961

ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL

1960 1959

TRAINS-MILLES
Service des marchandises 34,379,411 37,754,181
Service des voyageurs..................... xe 21,292,408 22,394,255
BOIVICE (OB ETAVAUX. .. v v esse «eeswn s eonis o s nin i ece s mminis acmims aiace it 1,854,116 2,407,865
Fotal des tradnmxntloBis o die it soiin o dmeia o i it 57,525,935 62,556,301

Locomorrves-MiLLes

Service des marchandises. ... ...........c.ouuieriueriineeeminnees 34,668,264 38,171,798
Service des VOFAZEUTS. . ... ..o.uuuneie i et arenes 18,889,759 19,830,190
Manceuvre des trains—marchandises...................oooeeennn. 2,277,620 2,562,579
Manceuvre des trains—VOYAZBUS, ... ... .. v euun s nnsn smnmons s 56,924 68,210
Manceuvre de triages—marchandises....................cooiinnn 15,150, 381 15,945,034
Manceuvre de triages—VOYAZEUTS. .. ... ...vween e oren 1,751,959 1,785,950
T O R e A S A N C R 1,884,559 2,504,057
Total des locomotives-milles........c.o..ooovviiiiiinn. 74,679,466 80,867,818

wAGé)NB—MILLES

ervice des marchandises:
Wagons chargé: K .l ........................................... 1,096,828,191 1,169,701, 119
gagons 10 - RN URMORRE QISP SIS SRE S AR R Mg,ggg.ggg i, e
oit dinai BERIXUOB. . . oo SIBIR « hiasineind ool Kiad g , 335, , 187,

o T Y M L
Rourgons de queus.. .. /.. couns s o BB Res e biesi Ohidie s Ry 34,694,729 37,798,300

1,788,401,896 1,866, 154,054

Service des voyageurs:

T e e T e 2,637,008 2,068, 552
wi‘ggﬁi 3‘5525%] o T o e Ly S S e LY 174,313 196,205
Voitures ordinaires et mixtes.......... Aol s e S 46,282,768 47,495,183
Wagons-lits, wagons-salons et panoramiques................... 48,136,271 50, 662, 550

W AGODE-TOSEAUTAIES. . .« c os 1a s cisacui s o nibme s aimin ol o aia1w scmiieiaics 9,062, 681 8,562,967
ARVIBODOTEICOR. < (e v v abe o ato el Seail o o SRS sl ol o syl 3,913, 225 4,153,329
Autres wagons (bagages, messageries, ete.)............... ... 88,302, 987 89,626,547
198,509, 253 202,765,333

REDVICE Qo HIBVAIK . [evr +s Fons o h b as e mie o indo o abierss & siess sbarln 4,391,784 5,042,176
Total des wagons-milles...........covveeieiiiiiiiiiiiiie. 1,991,302, 933 2,073,961, 563
LoNcurur MOYENNE DES LIGNES EXPLOITEES. . . .. cvvnvenernnaneanennas 24,944.53 24,887.81
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ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL (suite)

1960 1959
TRAFIC-MARCHANDISES
FRAINS CORDIDNEECIRE—COMIME. . . - .- .. < cstavneuonsndosdsans s snnen 77,688,926 82,035,539
Trafic commercial—tonnes-milles. . ... ...... ... ................. 34,011,491,932 35,542,136, 785
TR T S ey kel et SS ES NS e gty $6.77332 $6.98773
HiloettR. pax Loune-TOIME, ... sor:aniizsse ool sicdins <A sbmme 4 Sl $0.01547 $0.01613
moyenne gen 7 Sy s Ry YT WS RY I T 437.79 433.25
Tonnes-milles— mmercial au mille de voie................ 1,358, 6380 1,423,304
Tonnes-milles—tous trafics au millede voie....................... 1,400,758 1,473,014
Tonnes-milles brutes (wagons, marchandises et fourgons de queue). 77,651,004,764  81,242,327,191
Tonnes-milles nettes (transports commerciaux et en service)....... 34,578,461, 593 36,422, 957,318
Trains-heures, acheminement des marchandises................... 1,663,290 1,890,372
Tonnes-milles brutes par heure de train de marchandises.......... 46,628 42,937
Vitesse moyenne des trains de marchandises (milles-heure).. i 20.7 20.0
Charge brute moyenne—trains de marchandises (en u)nnes) ....... 2,256 2,150
Milles d’éléments Diesel par jour d’état de fonctionnement (non
compris les éléments misenréserve).....................o.... 204 215
TRAFIC-VOYAGEURS
N OUOMAUEE CEAREDOTEOR crviaiviois - sy Aoy wonnses G0 5P oglv 7 HEAG T A 12,032,530 12,693,777
RONBRAATEMIION 55 ¢ . BEALY al. sicadis sods sen -2 Sdbviing ave ba s #ilks 1,201, 814 291 1,272,152, 625
D DRE VOFREOUE - .- o~ <o -z covvzecssssens s iAoy s $3.18734 $3.16544
Parcours moyen par voﬁeur o LT SR el ST e -, 99.91 100.22
RPCALIOn DOr YOVAGORISITNG. ., ... .o cieccincnsthnaien cunsinsesisivmds $0.03190 $0.03159
Voyageurs-milles au millede voie................................ 48,159 51,115
Pouroen(AFe de ponctualité des principaux trains de voyageurs..... 68.1 71.6
Milles d’éléments Diesel par jour d’état de fonctionnement (non
compris les éléments misenréserve).......................... 379 399
REVENU NET DE L’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Becette brute att mMille de VOIO. .« .- .- ...ccovvinvimvesiievesnansmses $27,787 $29, 740
Dépenses brute au millede voie...............c.coiviinniiininin. $28,295 $29,808
Déficit net de 1'exploitation au millede voie....................... $508 $68
LONGUEUR DES LIGNES EXPLOITEES AU 31 DECEMBRE 1960
Exploitation En Droit de
directe location passage Total
Premiére voie principale au Canada. . 23,010 36 195 23,241
Premiére voie principale aux Etats-Unis. ........... 1,435 182 121 1,738
WOBAL B I - o sk Biaia o Bl oot 24,445 218 316 24,979
Avtréivoie principal.. 200,00 . . cs oot cascecns 1,152 83 1,235
Embranchements, évitements et voies de triage. . 7,076 72 1,636 8,784

Fotal glabral: 777 .o ccvvveiivnins 32,673 290 2,035 34,998
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COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU NATIONAL DU CANADA

Comps@gnie des chemins de fer nationaux du Canada
Canadian National Express Company
Canadian National Hotels, Limited
Canadian National Railways (France)
Canadian National Realties, Limited
Canadga.n National Rolling Stock Limited
Canadian National Steamship Company, Limited
Canadian National Telegraph Company
anadian National Transfer Company
Canadian National Transportation, Limited
The Canadian National Railways Securities Trust
The Canadian Northern Quebec Railway Company
The Central Counties Railway Company
Eastern Transport Limited
East-West Transport Ltd.
mpire Freightways Limited
he Great North Western Telegraph Company
of Canada
he Minnesota and Manitoba Railroad Company
The Minnesota and Ontario Bridge Company

Montalta Holdings Limited

Montreal and Southern Counties Railway Company

Montreal Fruit & Produce Terminal Company,
Limited

The Montreal Stock Yards Company

The Montreal Warehousing Company

Mount Royal Tunnel and Terminal Company,
Limited

The Quebec and Lake St. John Railway Company

Sydney Transfer and Storage Limited
acos Holdings Limited

Yukon Telephone Company Ltd.

Central Vermont Railway, Inc.

Central Vermont Transportation Company

Duluth, Rainy Lake Winnipeg Railway
Company

Duluth, Winnipeg and Pacific Railroad Company

Duluth, Winnipeg and Pacific Railway Company

Grand Trunk-Milwaukee Car Ferry Company

Grand Trunk Western Railroad Company

En plus, les Chemins de fer du gouvernement canadien ont été confiés aux Chemins de fer nationaux du

anada et font partie de son réseau.
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BETAT STATISTIQUE DES 25 DERNIERES ANNEES

Impdts Suggﬁtﬁ‘ou Tonnes- R:ea:&e v Recettes ?na(l):'i::

Recettes Dépenses Rne::t,?:s gc:‘t;tc::: f:snc(}}\o&l?gl:fsis Charges Ex%é‘:ient colemme:r- ch?:rises Voyageurs- voyw I:I:;x;"):;e v.m(xi 'il:yé
Année d'expl. d’expl. d’expl. revenus fixes fixes déficit ciales  tonne-mille illes mille  d’employés (A 1'heure)

Milliers  Milliers Milliers Milliers Milliers Milliers Milliers Millions e. Millions e. $
1936 $186,611 $171,478 $ 15,133 $ 6,264 $ 8,869 $52,172 $43,303 14,814 .982 831 2.048 83,506 .590
1937 198,397 180,789 17,608 6, 634 10,924 53,270 42,346 15, 165 1.014 953 1.987 84,363 .613
1938 182,242 176,175 6,067 6,929 862 53,452 64,314 14,505 964 892 2.030 79,940 .653
1939 203,820 182,966 20,854 7,461 13,393 53,488 40,095 17,084 .938 875 2.035 81,672 .652
1940 247,527 202,520 45,007 8,667 36,340 53,305 16,965 21,532 . 004 1,125 1.929 86,366 .650
1941 304,377 237,769 66, 608 9,430 57,718 53,162 4,016 27,200 .881 1,762 1.810 95,362 .682
1942 375,655 288,999 86, 656 9,923 76,733 51,670 25,063 31,729 .909 2,708 1.784 100, 651 730
1943 440,616 324,476 116,140 28,311 87,829 52,190 35,639 36,327 894 3,619 1.848 106,863 763
1944 441,147 362,547 78,600 5,009 73,501 50,474 23,027 36,016 .893 3,697 1.888 108,278 .827
1945 433,773 355,204 78,479 4,713 73,766 49,010 24,756 34,600 015 3,338 1.953 110,951 .832
1946 400,586 357,237 43,349 5,626 37,723 46, 685 8,962 30,812 975 2,289 2.190 109,809 .898
1947 438,198 397,123 41,075 11,034 30,041 45,926 15,885 32,9045 1.040 1,845 2.332 112,801 .927
1948 491,270 464,740 26,530 13,721 12,809 46,432 38,533 32,043 1.195 1,755 2.368 115,395 1.064
1949 500,723 478,501 22,222 15,633 6,589 48,632 42,048 30,922 1.276 1,621 2.671 116, 057 1.104
1950 553,831 493,997 59,834 15,673 44,161 47,422 3,261 31,988 1.394 1,408 2.834 116,347 1.133
1951 624,834 580,150 44,684 11,539 33,145 48,177 15,082 36,435 1.369 1,611 2.947 124, 608 1.294
1952 675,219 634,853 40,366 14,809 25,557 25,415 142 38,430 1.397 1,635 2.964 131,297 1.425
1953 696,622 659,049 37,573 7,953 29,620 29,376 244 36, 678 1.509 1,539 2.984 130,109 1.525
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1954 640,637 626,465 14,172 10,403 3,769 32,527 28,758 32,882 1.529 1,472 2.973 122,237 1.550
1955 683,089 629,013 54,076 10,354 43,722 33,004 10,718 35,677 1.511 1,464 3.001 119,430 1.560
1956 774,801 703,304 71,497 13,637 57,860 31,783 26,077 41,935 1.461 1,501 3.054 126, 639 1.645
1957 753,166 734,556 18,610 11,211 7,399 36,972 29,578 36,674 1.601 1,499 3.124 124,620 1.716
1958 704,947 700,021 4,926 9,996 5,070 46,521 51,591 35,077 1.554 1,269 3.270 113,086 1.798
1959 740,165 720,822 19,343 14,133 5,210 48,798 43,588 35,542 1.613 1,272 3.159 111,538 1.905
1960 693,141 685,794 7,347 13,821 6,474 61,023 67,497 34,011 1.547 1,201 3.190 104,155 1.945
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Monsieur le président, je pourrais peut-étre faire une courte déclaration
préliminaire. Vous vous rappelez que, ’an dernier pour la premiére fois, nous
avons présenté sur un écran les graphiques ayant trait a nos budgets d’immo-
bilisation et d’exploitation, pour vous montrer les points saillants de certains
des plans d’immobilisations et de placements et la mesure des réalisations. Le
Comité a eu la bonté d’indiquer dans son rapport que la forme de la présen-
tation lui avait plu. Cependant, cette année, nous en sommes venus a la con-
clusion que la présentation que nous offrons aujourd’hui revét une forme plus
commode; aprés avoir consulté le président, j’ai compris que vous pensiez
qu’il conviendrait que chagque membre du Comité ait les graphiques devant lui.
Nous avons adopté les propositions qu’avaient faites plusieurs membres du
Comité a la suite de la réunion de I’an dernier, et nous avons modifié la forme
de la présentation, de sorte que vous n’aurez pas a vous inquiéter d’avoir a
suivre les graphiques sur un écran.

Ces graphiques ont pour but de vous renseigner et, bien entendu, vous pour-
rez les conserver, de sorte que vous pourrez les anoter a votre gré en les par-
courant. En les parcourant, vous préférerez peut-étre poser des questions: vous
pourrez le faire; ou bien, vous pouvez attendre que nous les ayons tous par-
courus. Je tacherai de les commenter de la facon que vous aimerez.

J’ai ici M. J. D. Wahn, notre économiste principal, et M. Lorne Hewson,
chef de la division des prévisions de dépenses et de la statistique du National-
Canadien. Ces messieurs suivront les délibérations sur des graphiques de
grand format, de sorte qu’ils pourront montrer individuellement les lignes
que je pourrai mentionner. Ce sont exactement les mémes graphiques que vous
avez devant vous. S’ils croient qu’un point quelconque est particuliérement
important, ils vous le signaleront avec une baguette.

Le premier groupe de ces graphiques dépeint les tendances du transport
que nous effectuons par rapport au produit national brut et au marché cana-
dien du transport. Le deuxiéme groupe, de quatre graphiques, se rattache a
I’exploitation de 1960 et la facon dont elle se lie au déclin qui s’est produit dans
le transport; et le troisiéme groupe, renfermant neuf graphiques, se rapporte
aux budgets d’immobilisation et d’exploitation de 1961. Le dernier groupe
renferme également des éléments importants de nos programmes d’immobili-
sation de capitaux, ainsi que des réalisations relevant de notre exploitation
ferroviaire principale et secondaire.

Maintenant, si vous le voulez bien, reportez-vous au graphique n° 1 de
votre volume.

Le graphique est intitulé: Produit national brut et tonnes-milles payantes
du National-Canadien.

Le graphique n° 1 montre ’accroissement économique qui a suivi la guerre,
lequel est mesuré d’aprés le produit national brut en dollars constants (1949)
et d’aprés la tendance qu’accusent au National-Canadien les tonnes-milles. Au
cours de la période de 1946 a 1960, le produit national brut en dollars de 1949
est passé de 15.3 milliards de dollars a 25.4 milliards, augmentant d’environ
66 p. 100. Le chiffre représente un taux d’accroissement annuel composé de
3.17 p. 100.

Dans le passé, la courbe des tonnes-milles du National-Canadien, que
présente la partie inférieure du graphique n° 1, tendait a refléter I’accroissement
de la production réelle au pays. Cependant, depuis la fin de la seconde guerre
mondiale ’économie a progressé & un rythme plus rapide que la demande de
services ferroviaires. Entre autres raisons, c’est que certaines industries qui
n’emploient pas les servicec ferroviaires se sont développées trés rapidement
pendant la période d’aprés-guerre. Par exemple, les industries de service qui
comprennent 'instruction, la santé et la récréation se sont développés rapide-
ment ces derniéres années. Les industries qui offrent des services financiers,
juridiques et commerciaux ont aussi beaucoup ‘progressé.
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L’explication principale de l’accroissement moins rapide de nos affaires
au regard du produit national brut est la concurrence accrue des autres modes
de transport.

Vous pouvez maintenant passer au graphique n° 2.

Le graphique n° 2 est intitulé: Part du marché des transports au Canada.

Ce graphique a pour objet de montrer les tendances du trafic suivant les
différents moyens de transport affectés aux marchandises et aux voyageurs,
principalement sur le territoire canadien. Les données relatives a 1960 ne sont
pas encore disponibles. Les données relatives a 1959 n’ont été publiées ou ren-
dues disponibles qu’en février de ’année courante.

I1 faut d’habitude environ un an avant que la statistique soit connue.

La partie gauche du graphique indique 1’évolution d’apreés-guerre dans le
marché du transport des marchandises. La hauteur de chacune des trois barres
de gauche indique le volume global mesuré en tonnes-milles payantes, pour
tous les modes de transport, relativement aux années 1946, 1958 et 1959. Au
sujet des deux années les plus récentes, la reprise de 1’économie en 1959, aprés
les rectifications de 1957-1958, a été accompagnée d’une augmentation du
transport global, exprimé en tonnes-milles, de presque 5 p. 100 comparative-
ment a 1958.

Les affaires des chemins de fer, exprimées en tonnes-milles ont augmenté,
en chiffres absolus, de 2.4 p. 100; mais malgré cela, la part des chemins de fer
dans le marché global des transports a continué a décliner en 1959 par suite
d’une augmentation absolue assez considérable des affaires des différents modes
de transport qui se font concurrence. L’augmentation absolue de 14 p. 100 dans
le transport par eau, exprimé en tonnes-milles, a non seulement déterminé
un accroissement de la part du marché que s’assurait ce mode de transport,
mais elle a aussi occasionné une légere diminution de la part que s’assurait
les réseaux de transport routier et de pipe-lines a pétrole.

Malgré une augmentation absolue considérable des tonnes-milles, le trans-
port aérien représente néanmoins 0.1 p. 100 de I’ensemble du transport des
marchandises; par conséquent, il ne figure pas dans le tableau.

Les principales conclusions a tirer de la partie gauche du tableau sont les
suivantes: pendant la période d’'apres-guerre, le marché global du transport
des marchandises a augmenté des trois-quarts environ, mais la part des chemins
de fer dans ce marché a diminué au profit du transport routier et du transport
par pipe-lines & pétrole. La part du marché que se sont assurée les transpor-
teurs par eau accuse aussi une augmentation.

Le co6té droit du graphique renferme des estimations du transport interur-
bain en voyageurs-milles, par rail, air et automobiles (provenant du Bureau
fédéral de la statistique) et par autobus (calculées par 1’Association des che-
mins de fer du Canada). De nouveau, la hauteur de chacune des trois barres
représente ’estimation globale des voyageurs-milles pour 1959, 1958 et 1948;
cette derniére année est la premiére au sujet de laquelle on dispose de chiffres
sur les modes de transport des voyageurs se faisant concurrence. En 1959, le
total des voyageurs-milles a augmenté de 3 milliards, soit de presque 7 p. 100,
comparativement a ’année 1958; d’année en année et de fagon ininterrompue
depuis 1948, la tendance a donc été a l’accroissement.

La part des chemins de fer dans le marché du transport des voyageurs
a continué a décliner. En 1958, les chemins de fer obtenaient une proportion
de 5.7 p. 100 du marché, mais la proportion est tombée a 5.3 p. 100 en 1959.
Le déclin de la part des autobus semble suivre la méme tendance générale
que dans le cas des chemins de fer. La part des automobiles de tourisme et
celle des transports aériens ont de nouveau augmenté en 1959 et, ainsi, a con-
tinué a se manifester au cours des années la tendance ascendante de la
période d’aprés-guerre.

Voila tout ce que j’ai a dire au sujet du graphique n° 2.
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Nous allons maintenant passer au graphique n°® 3.

Ce graphique a particuliérement trait au transport des denrées effectué
par le National-Canadien en 1960. Le total des tonnes payantes de marchandi-
ses transportées au cours de I’année derniére s’est établie & environ 78 millions,
ce qu’indique la hauteur de la barre de ’extréme droite du tableau. En 1959,
82 millions de tonnes ont été transportées; la quantité de marchandises que
les clients ont offerte au service de transport du National-Canadien au cours
de 1960 était donc de 5.3 p. 100 inférieure a la quantité offerte ’année pré-
cédente.

I1 vous intéressera de voir quels sont les secteurs de notre transport qui
ont accusé des augmentations ou des diminutions en 1960 par rapport a 1959.
De légéres augmentations se sont manifestées dans le secteur des animaux
et des produits animaux, ainsi que dans celui des produits forestiers; les deux
premiéres barres représentent ces deux secteurs. Toutefois, les augmentations
respectives de 2 et de 1 p. 100 ont été plus que contrebalancées par des
diminutions considérables dans les secteurs des produits agricoles, des produits
minéraux et des produits manufacturés et divers. Les diminutions dans ces
trois derniers groupes de produits, que montrent clairement les trois barres
suivantes, se sont établies a 10, 8 et 2 p. 100.

La diminution du transport des produits agricoles traduit principalement
un fléchissement d’a peu prés 12 p. 100 dans les exportations de grain canadien
en 1960 par rapport a 1959. Dans le groupe des produits minéraux, le déclin
du transport que nous avons effectué coincide avec un déclin considérable de
la production du minerai de fer au Canada en 1960, lequel, si on établit avec
1959 une comparaison qui se fonde sur des données préliminaires, représente
une baisse de plus de 12 p. 100. Le National-Canadien transporte principale-
ment, et dans une large mesure, du minerai de fer de 1’Ontario. Une diminu-
tion de 9 p. 100 dans les importations de charbon en 1960, comparativement
a 1959, a sans aucun doute été une cause prépondérante du déclin prononcé
de notre transport du charbon et du coke. La diminution du transport des
produits manufacturés et divers a reflété ’amélioration des conditions écono-
miques et la concurrence serrée que nous font les divers moyens de transports.

Nous sommes rendus au tableau 4, recettes du réseau provenant du trans-
port des marchandises.

Le premier groupe de graphiques donnait un apercu des tendances écono-
miques générales, influant sur le transport. Nous nous proposons maintenant
de présenter une série de quatre graphiques montrant quel a été ’effet des
conditions économiques de 1960 sur notre exploitation et comment nous avons
réagi devant le déclin des recettes. Notre rapport annuel signale qu’en 1960
nos recettes globales ont diminué de 47 millions de dollars par rapport a
1959. Si vous jetez un coup d’ceil sur I’état consolidé de nos revenus, qui figure
a la page 19 de notre rapport annuel, vous constaterez que, & ’exception des
services de transport des marchandises, les augmentations et les diminutions
qui se sont produites en 1959 et en 1960 dans les diverses catégories de recettes
provenant de lexploitation du chemin de fer, tendent dans 1’ensemble a
s’équilibrer. Le transport des marchandises est notre source de revenu la plus
profitable. Comme vous le savez, la Commission MacPherson a reconnu que,
somme toute, le transport des voyageurs nous fait perdre de l’argent. Par
conséquent, la baisse du transport des marchandises tend & avoir des consé-
quences défavorables plus que proportionnelle sur notre position nette,
car les recettes provenant du transport des marchandises nous aident a
combler une partie du déficit qu’entraine pour nous le transport des voyageurs.
Bien que lactivité économique se soit manifestement ralentie au début de
I’année, ce n’est qu’en juillet gue nous avons pu nous convaincre que les
affaires n’allaient pas reprendre suffisamment pour compenser notre déficit
dans les recettes provenant du transport des marchandises.
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Le tableau 4 montre comment s’est produite la perte de revenus provenant
du transport des marchandises. Le rectangle noir au bas du graphique repré-
sente nos recettes réelles provenant du transport des marchandises en 1960,
soit 526.2 millions de dollars, ainsi que I'indique le montant le long de la fléche,
a droite. Ces recettes ont été obtenues du transport de 34.01 milliards de tonnes-
milles payantes (chiffre qui figure au bas du rectangle), a un prix moyen de
1.5472¢. (chiffre qui figure & gauche du rectangle). Comparativement, en
1959, nous avons transporté 35.54 milliards de tonnes-milles payantes au prix
moyen de 1.6128c., ce qui, comme l'indique la fleche a droite, nous a procuré
des recettes brutes de 573.2 millions de dollars.

Dans notre budget de 1960 (que figure le rectangle du haut), nous avions
prévu que le transport des marchandises s’éléverait a 36.08 milliards de ton-
nes-milles payantes a un prix moyen légerement inférieur, soit 1.6054c. Comme
le montre la fléche, a droite, ce volume nous aurait rapporté un revenu brut de
590.8 millions de dollars. Nous attendions en 1960 une augmentation de
1.26 milliard de tonnes-milles payantes qui, d’aprés les recettes a 1’unité de
1.6128c. en 1959, nous aurait procuré des recettes brutes supplémentaires de
20.3 millions de dollars. Du c6té du prix de I'unité, nous estimions qu’il y aurait
un déclin de .0075¢c. découlant de la diminution de notre transport mixte, dont
je parlerai davantage subséquemment. Nous avons calculé que le déclin du
prix unitaire nous occasionnerait une perte de revenu de 2.7 millions de
dollars. En résumé, a partir de notre revenu réel de 473.2 millions de dollars
en 1959, nous escomptions en 1960 une augmentation du volume qui, fondée
sur les prix de 1959, devait nous rapporter un supplément de 20.3 millions de
dollars. Nous escomptions aussi que la diminution de notre transport mixte
entrainerait dans nos recettes une réduction de 2.7 millions de dollars. Des
opérations d’addition et de soustraction fondées sur nos recettes de 1959 nous
ont conduits, comme vous pouvez le voir, & prévoir des recettes de 590.8 mil-
lions de dollars dans notre budget de 1960.

Maintenant, voyons ce qui s’est réellement passé. Au lieu d’augmenter de
1.26 milliard de tonnes-milles payantes, notre transport a baissé de 1.53 mil-
liard de tonnes-milles payantes (de 35.54 milliards en 1959 a 34.01 milliards en
1960). Relativement aux recettes brutes, au lieu de recevoir 2(.3 millions de
dollars de plus en raison d’'une augmentation de volume, nous avons perdu
24.7 millions de dollars par suite d’un déclin du volume. Du c6té des prix, au
lieu de marquer un déclin moyen portant la recette de la tonne-mille de
1.6128¢c. a 1.6054c., notre transport mixte a tellement diminué que nous n’avons
réalisé qu’un revenu de 1.5472c. par tonne-mille payante. Je le répéte, en
recettes brutes, cela signifiait qu’au lieu de perdre 2.7 millions de dollars par
suite de la diminution du transport mixte, nous avons perdu 22.3 millions de
dollars.

La baisse de 47 millions de dollars dans les recettes provenant du trans-
port des marchandises, en 1960, par rapport a 1959, est attribuable a deux
causes: premiérement, une diminution du volume des marchandises attei-
gnant 1.53 milliard de tonnes-milles payantes qui nous a fait perdre 24.7 mil-
lions de dollars de recettes (chiffre qui figure dans la partie verticale, a droite
du rectangle de 1959) et, deuxiémement, une autre perte de recettes s’élevant
4 22.3 millions de dollars (chiffre qui figure au sommet du rectangle de 1959),
conséquence d'une baisse dans notre revenu moyen de .0656c. la tonne-mille
entre 1959 et 1960.

Nos frais sont essentiellement liés a la production en tonnes-milles.
Cependant, le chemin de fer étant une industrie qui comporte beaucoup de
frais constants, nous avons peu de jeu pour nous adapter & bréve échéance a
une diminution du travail a exécuter. En outre, nous avons encore moins de
jeu pour réduire les frais lorsque le revenu moyen de la tonne-mille fléchit si
nous devons exécuter a peu prés la méme somme de travail.
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Dans le graphique n° 5, qui vient ensuite, nous examinerons de plus preés
le revenu moyen et la question du transport mixte dont j’ai déja parlé.

Pour que vous saisissiez bien pourquoi notre revenu moyen par tonne-
mille a baissé de 1.6128c., qu'il était en 1959, a 1.5472c. en 1960, nous devons
considérer en détail notre transport «mixte». Nous appelons transport «mixte»
la combinaison de milliers de denrées transportées, les distances auxquelles elles
ont été transportées et les prix qui s’appliquaient en chaque cas. Lorsqu’on
étudie les recettes provenant du transport des marchandises, on peut utiliser
deux unités de mesure, soit le revenu par tonne-mille et le revenu par tonne.
Bien qu’elles ne soient pas directement liées entre elles, les deux mesures
réagissent aux modifications du transport «mixte». Grace a notre statistique
actuelle du transport des marchandises, nous pouvons présenter un graphique
plus explicite en examinant le revenu par tonne.

Le graphique n° 5 vous montrera, en dollars la tonne, ce qu’il est advenu de
notre transport «mixte» ’année derniére. Ce graphique indique la répartition
de nos recettes globales provenant du transport des marchandises, le tout en
gradations de 50c. la tonne depuis $1 la tonne jusqu’a $30 et davantage, suivant
le pourcentage du transport global qui a été effectué a un échelon supérieur aux
recettes unitaires indiquées le long du bas du graphique.

Le tracé en échelons noirs représente la répartition des recettes unitaires
provenant du transport des marchandises en 1959. Les blocs gris pale se dé-
tachant au-dessus du tracé noir montrent les augmentations en pourcentage
relevées en 1960 par rapport a 1959 dans chaque groupe accusant une avance
de 50c. Les blocs gris foncé montrent les diminutions en pourcentage au cours
de la méme période. Par exemple, si on examine le c6té gauche du graphique,
on peut voir qu’en 1959 tout notre transport nous a rapporté au moins $1 la
tonne, qu’une proportion de 89 p. 100 a rapporté plus de $1.50 la tonne, une
proportion de 78 p. 100 plus de $2 la tonne, etc. Il est intéressant de remarquer
plus loin, a droite, dans le graphique qu’une proportion de 3 p. 100 de notre
transport a rapporté plus de $24 la tonne. Ces recettes unitaires provenant du
transport des marchandises reflétent, bien entendu, le genre des marchandises
transportées et la longueur du trajet.

Si on examine la ligne inférieure du graphique a partir de $8, il est évi-
dent qu’en 1960 nous avons réalisé des gains relatifs dans le transport des
marchandises peu payantes, comme le montre la prédominance des blocs gris
pale du coté gauche du graphique. A droite, on peut voir, d’aprés le grand
nombre des blocs gris foncé, que nous avons perdu du transport a l'extrémité
de I’échelle ou le transport est trés rémunérateur. Par exemple, en 1960, une
proportion de 42 p. 100 de notre transport s’est effectué a plus de $5 la tonne,
en comparaison d’'une proportion de 48 p. 100 en 1959. Si on regarde au hasard
dans le graphique, on voit qu'une proportion de 18 p. 100 du transport s’est
effectué a plus de $10 la tonne en 1960, contre une proportion de 22 p. 100 en
1959. Les deux exemples montrent ’augmentation relative qui s’est produite
en 1960 dans le transport des marchandises peu payantes. En avancant, on voit
qu’une proportion de 29 p. 100 du transport s’est effectué a plus de $9 la
tonne en 1959, comparativement a une proportion de 26 p. 100 seulement en
1960. Une proportion de 3 p. 100 a été transportée a plus de $24 la tonne en
1959, en comparaison de 1 p. 100 en 1960. La conséquence du changement sur-
venu dans notre transport mixte, soit une diminution des recettes moyennes la
tonne, se saisit facilement si ’on songe que, en toute année, la perte de 1 p. 100
du transport qui nous rapporte $24 la tonne a le méme effet sur les recettes
globales qu’une perte de 12 p. 100 du transport qui nous rapporte $2 la tonne.

L’effet net des changements qui se sont produits dans le transport mixte
a été une baisse de 22c. la tonne dans nos recettes moyennes, qui sont passées
de $6.99 en 1959 a $6.77 en 1960. Ce changement dans le transport mixte,
rectifié afin de tenir compte du léger changement advenu dans le trajet moyen,
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explique une perte de 22.3 millions de dollars dans le revenu provenant du
transport des marchandises, a 'égard duquel nous avons accompli & peu prés
la méme quantité de travail que 1’an dernier.

Nous arrivons maintenant a I’examen de nos dépenses d’exploitation de
1960. Etant une industrie qui comporte des frais constants élevés, le chemin
de fer ne peut guére réagir rapidement contre un déclin de la somme de travail.
Cependant, voyons ce que nous avons pu accomplir en 1960.

Le graphique n° 6 retrace les changements relatifs advenus dans les frais
d’exploitation de notre chemin de fer par rapport & la diminution propor-
tionnelle des tonnes-milles payante de 1959 a 1960. Le fond gris pale repré-
sente la diminution de 4.3 p. 100 survenue dans les tonnes-milles payantes.
Les trois barres noires du haut, appliquées sur le fond gris péle, montrent
Pamélioration relative que nous avons pu apporter dans les frais d’exploitation
du chemin de fer pour contrebalancer la diminution de notre travail rému-
nérateur.

La dépréciation, qui ne varie pas d’année en année avec la modification
du volume, a été éliminée des trois barres du haut; ce qui demeure indique
donc exactement les changements dans nos dépenses qui tendent & varier avec
notre volume de travail. Du c6té droit du graphique sont inscrits les montants
des diminutions, représentées respectivement par les barres noires. Ces change-
ments se rattachent aux éléments qui, a courte échéance, ne varient pas avec
le volume, et cela nous conduit enfin a la baisse globale de 35 millions de
dollars dans nos frais d’exploitation, ainsi que I'indique la page 2 de notre
rapport annuel. La barre du bas du graphique représente la diminution pro-
portionnelle que constitue le déclin de 35 millions de dollars dans les frais
d’exploitation en comparaison de la chute relative des tonnes-milles payantes.
Cette barre du bas montre ce que nous avons fait pour comprimer les frais
d’exploitation d’ensemble, en face du déclin qui s’est produit dans le volume.

Vous remarquerez que toutes nos dépenses compressibles ont été relative-
ment réduites au moins autant que notre diminution de 4.3 p. 100 de nos
tonnes-milles payantes. Nous avons réduit de 6.3 p. 100 les frais d’entretien
des voies, de 4.3 p. 100 les frais d’entretien du maténiel et de 4.7 p. 100 les
frais de transport. Nous avons pu réaliser ces réductions en 1960 par suite de
l'accroissement de la productivité qu’ont déterminé la mécanisation des mé-
thodes d’entretien des voies, I'utilisation de locomotives diesel, le prolongement
des voies d’évitement, la commande centralisée de la circulation et d’autres
améliorations. D’autre part, quand nous avons percu d’assez dons indices de
Pampleur qu’aurait le déclin du transport en 1960, certains de nos pro-
grammes d’immobilisations concernant l’entretien des voies, par exemple, la
pose de ballast de pierre concassée, ont été remaniés pour qu’ils s’étendent
sur une plus longue période, ce qui atténuait ’effet des dépenses d’exploitation
inhérentes a ces programmes. En outre, pendant toute I’année 1960, nous avons
surveillé de trés prés I'ensemble des dépenses, pour écarter toute augmenta-
tion qui n’était pas absolument essentielle a la conduite de nos affaires.

Done, au total, comme l'indique la barre du bas du graphique, nos dépen-
ses d’exploitation, y compris la dépréciation et tous les autres frais d’exploita-
tion, ont été réduites de 4.9 p. 100. Cette réduction, qui atteint en tout 35 mil-
lions, a suffi et davantage a contrebalancer la contraction des recettes
attribuables a la perte de volume et a de pres de la moitié compensé ’effet du
déclin de .0656 c., qui a marqué le revenu unitaire dont j’ai parlé quand nous
€xaminions le graphique n° 4.

CONCILIATION DES DEFICITS DE 1959 ET DE 1960

Vous vous rappellerez que lorsque nous examinions le graphique n® 6 j’ai
parlé des frais constants relativement élevés qui caractérisent l’industrie des
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chemins de fer et des restrictions qu’ils lui imposent, lorsqu’ils veulent réagir
rapidement devant la baisse du volume du transport. Nous avons parlé des
rectifications que nous avons pu accomplir dans les frais d’exploitation pour
faire face au déclin du transport en 1960. Le graphique n’ 7 résume l’action ré-
ciproque de tous les facteurs en jeu, y compris les charges fixes, qui ont fait
augmenter notre déficit en 1960 par rapport a 1959.

Commencgons a la barre de gauche du graphique. Notre exploitation en
1959 a amené un déficit de 43.6 millions de dollars, qu’on peut attribuer en-
tierement aux obstacles qu’a reconnus la Commission MacPherson. Si on ajoute
les éléments défavorables et qu’on soustraie les éléments favorables, on obtient
la situation de 1960 qu’indique la barre du c6té droit du graphique. Vous verrez
que nous avons pu, en rognant les dépenses et en augmentant la productivité
(troisiéme barre en partant de la gauche), contrebalancer une diminution de
recettes s’élevant a 35.3 millions de dollars, et il nous manquait 11.7 millions
pour faire face a un déclin de 47 millions dans les recettes réelles. A ces 11.7
millions de dollars, on doit ajouter un accroissement des charges fixes s’éle-
vant a 7.3 millions, car nous avons da refinancer, a des taux supérieurs, des
emprunts antérieurs qui échéaient en 1960. Une autre augmentation de 4.9 mil-
lions dans les charges fixes représente ’intérét sur de nouveaux emprunts. Le
résultat de tous ces facteurs est une augmentation de 23.9 millions dans notre
déficit en 1960 comparativement & 1959. Vous remarquerez que la somme cor-
respond trés étroitement a ce que nous avons perdu par suite de la baisse
de notre revenu unitaire dans le transport des marchandises, laquelle a été
la conséquence d’une diminution de notre transport mixte.

La série suivante de graphiques se rapporte au budget d’établissement
de 1961. Je me demande, monsieur le président si le moment ne serait pas
opportun de repasser les étapes de notre rapport annuel, vu que la partie qui
vient nous fera entrer précisément dans le budget d’établissement.

Le PRESIDENT: Les graphiques jusqu’ici, je pense, se rapportent vraiment
au rapport annuel.

Les membres du Comité ont-ils des questions a poser au sujet du rapport?

M. BROOME: Monsieur le président, j’aimerais poser deux questions rela-
tivement aux graphiques.

Le graphique n° 4 porte: «Recettes réelles de 1960, $526.2». M. Gordon
nous a renvoyés a la page 19, et le transport des marchandises en 1960 s’éle-
vait a 542 millions de dollars. Je me demande si M. Gordon pourrait expliquer
la chose.

Le PRESIDENT: De quelle page parlez-vous?

M. BROOME: Je parle du paragraphe 4 et de la page 19.

Le PRESIDENT: De la page 19 du rapport annuel?

M. BrooME: Oui, ou figurent les recettes d’exploitation du chemin de fer,
en 1960 et en 1959. Je n’ai pu concilier les deux chiffres, et j’aimerais que
vous expliquiez I’écart. A moins que je ne me trompe, je comprends que les
recettes du transport des marchandises en 1960, les recettes réelles, sont dans
le graphique de 526.2 millions et de $541,908,517 dans le rapport.

M. HEwsoN: Le graphique montre le revenu provenant uniquement des
marchandises, tandis que le rapport annuel donne le revenu des services des
marchandises, lesquels comprennent les frais d’aiguillage, les élévateurs, la
congélation et autres éléments. C’est ce qui explique I’écart.

M. BrRooMmE: Alors, dans le graphique n° 5, est-ce que les chiffres compren-
nent toutes les recettes ou s’ils se rapportent simplement au revenu du rail
et laissent de c6té le revenu provenant du service des remorques rail-route.
Autrement dit, je me demande si le déclin dans les hauts échelons pourrait
dépendre du fait que vous faites dériver le transport des marchandises vers
le camionnage.

25454-0—4}
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M. Hewson: Il s’agit ici de transport ferroviaire.

M. BrooME: Eh bien, alors, ‘une partie de la réduction du transport des
marchandises rémunératrices pourrait bien dépendre d’un détournement du
transport vers le camionnage, dans votre propre réseau?

M. Gorpoon: Non. Il y en aurait trés peu. Cependant, le revenu du transport
des marchandises comprend celui des remorques rail-route, mais il ne comprend
pas le camionnage comme tel, et la quantité transportée par camions ne modi-
fierait pas beaucoup les chiffres.

M. BroomMmE: Vous avez dit, monsieur Gordon, que la baisse est attribuable
a ce que vous avez appelé un changement dans le transport mixte. La baisse
ne serait-elle pas attribuable en partie a la réduction du prix de transport?
En d’autres termes, certaines denrées ont-elles été transportées a des prix
plus bas?

M. GorpoN: Oui, cela se peut. Et la baisse peut aussi étre une conséquence
de certains accords prévoyant des prix convenus, par exemple.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Et aussi de vos prix concurrentiels?

M. Gorpon: Et des prix concurrentiels.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Les prix peuvent avoir été con-
currentiels, mais cela ne veut pas nécessairement dire que le chemin de fer
a perdu des affaires, mais simplement que la marchandise a di étre trans-
portée a un prix inférieur?

M. Gorpon: C’est cela.

M. HorNER (Acadia): Et il aurait pu en résulter une réduction du prix
de $11 ou de $10 et une augmentation du prix de $7 ou de $87

M. GorpoN: Oui. J’essayais de dire que c’est le transport mixte, comme
tel, qui a déterminé des changements importants. Les catégories que vous
mentionnez seraient comprises dans le changement, mais elles ne modifieraient
pas la tendance dans la méme mesure.

a

M. BROOME: J’ai une autre question a poser au sujet du graphique n° 7.

M. CREAGHAN: J’ai une autre question a poser a propos du graphique n’ 5.
Je me demande si vous pourriez voir dans le graphique n° 5 des effets de la
loi modifiant la loi sur la réduction des taux de transport des marchandises.
A-t-elle eu des effets dans l’ensemble?

M. GorpoN: Non. La loi sur la réduction des taux de transport des mar-
chandises ne modifie pas ce que nous touchons pour le transport. Il ne s’agit
pas d’une subvention, mais du paiement d’une partie du prix de transport.

M. CREAGHAN: Le paiement est-il autorisé par la Commission des trans-
ports, puis re¢u par le National-Canadien et attribué au genre particulier de
transport?

M. GorpoN: Oh, je vois ce que vous voulez dire.

M. CREAGHAN: Ou bien, le paiement entre-t-il dans les recettes générales?

M. GorpoN: Le paiement serait considéré comme une partie des recettes
du transport. :

Il y a un autre élément qui m’est venu a I’esprit tandis que vous parliez.
Je ne suis pas certain du moment du paiement. Cependant, je sais qu’il s’écoule
un intervalle d’environ trois mois, de sorte que le revenu serait englobé
dans les montants dans la mesure ou nous l'aurions réellement touché.

M. CreaGHAN: Et, si les versements se sont appliqués & une année com-
pléte, tout va bien?

M. GorpoN: Oui.

M. ForBES: La mesure s’applique-t-elle & toutes les catégories de mar-
chandises? A quoi s’applique la subvention?



CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 53

M. GorboN: Oui. Je dis que les paiements que nous recevons sont englobés
dans les recettes du transport-marchandises sans égard & qui paie réellement
le transport, I'expéditeur ou 1l'Etat.

M. SmiItH (Simcoe-Nord): J’ai une question a poser sur le graphique
n° 2 et le dernier paragraphe de la page 4 du rapport annuel, ou on dit que
la diminution des envois de céréales et de dérivés de céréales a plus que com-
pensé les augmentations de certaines expéditions. Avez-vous des chiffres mon-
trant si la baisse des envois de dérivés de céréales s’est produite en majeure
partie a l’est ou a l'ouest de Fort-William et de Port-Arthur? C’est que je
me demande quel effet ont eu ’'aménagement de la voie maritime et 1'utilisation
des cargos dans les Grands lacs sur le transport du grain, et si vous aviez
perdu la plupart de vos envois de céréales a I'est de Fort-William.

M. GorpoN: Je suis certain que nous avons ici le décompte. Avez vous
le décompte est-ouest?

M. TooLE: Pour l'ouest seulement.

M. GorpoN: Eh bien, si le transport a relativement augmenté dans ’ouest,
nous saurons que le transport dans l’est a baissé.

M. TooLE: Le nombre de tonnes de céréales transportées dans l'ouest a
monté légérement.

M. GORDON: Je ne pense pas pouvoir répondre précisément a cette ques-
tion. Nous avons un registre montrant que le transport que nous avons effectué
dans la région de l'ouest, c’est-a-dire le transport des céréales et des plantes-
racines auxquelles s’applique le tarif du pas du Nid-de-Corbeau, a baissé pen-
dant ’année, mais je n’ai pas les chiffres de I’année en ce qui concerne l’est.

M. SmiTH (Simcoe-Nord): J’aimerais savoir si la baisse a été plus con-
sidérable dans la région de l’est.

M. GorDpON: Je n’en suis pas certain. Je n’aimerais pas me compromettre.
J’ai I'impression que le transport a évolué, mais j’aimerais jeter un coup
d’ceil sur les chiffres et vous les faire savoir.

M. FisHER: Vos prix convenus ont continué a augmenter I’année derniére?

M. GorpoN: Oui.

M. FisHER: La circulation de vos trains a continué d’augmenter l’année
derniére?

M. Gorpon: «La circulation de vos trains a continué d’augmenter?»
Voulez-vous dire qu’ils ont circulé plus longtemps?

M. FisHER: Moins longtemps. Vous avez transporté plus de marchandises
plus rapidement.

M. GorpoN: Oui, c’est ce que nous avons constaté.

M. FisHErR: Vous avez fait des améliorations générales dans vos cours et
dans les services de transport, c’est-a-dire dans ’administration du transport,
depuis un an ou deux?

M. Gorpon: C’est exact.

M. F1sHER: Avec tous ces changements, il semble que vous puissiez donner
un service meilleur et plus rapide et que, en réalité, vous obteniez plus de
transport par contrat, transport qui rapporte probablement plus.

Je ne puis comprendre pourquoi nous avons eu cette baisse qu’indique le
graphique n° 5, dans le transport le plus rémunérateur. Pourquoi perdez-vous
du terrain dans ce secteur, quand toutes les tendances que vous avez constatées
chez vous, ces derniéres années, porteraient & croire que vous pouvez reprendre
4 vos concurrents une partie de ce transport.

M. Gorpoon: Naturellement, je ne pense pas que vous puissiez établir une
telle comparaison a ce propos. Pour répondre correctement a votre question,
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il nous faudrait voir ce qu’ont fait nos concurrents, de leur c6té. Autrement
dit, il nous faudrait connaitre entiérement le marché du transport. Comme
il y a eu une baisse considérable depuis Pannée derniére, il y a moins de
transport a nous partager. Il s’agit de savoir si la baisse que nous avons sup-
portée a été relativement plus importante que celle qu'ont subie nos concur-
rents. Je ne puis répondre a votre question pour linstant.

M. Fisuer: Pourriez-vous nous montrer avec la statistique que les sommes
affectées a4 ces changements se justifieront, quand nous voyons ici que malgré
ces changements, les pertes dans le transport rémunérateur sont élevées?

M. Gorpon: Oui, j’ai un état général de notre situation financiére. Je ne
suis pas certain qu’il soit sage de consacrer dés maintenant du temps a la
question. Cependant, je puis vous fournir un chiffre qui me vient a l'esprit
et je pourrai traiter le sujet plus en détail subséquemment. Par exemple,
considérez uniquement les avantages qui découlent de notre programme d’uti-
lisation de locomotives diesel. Dés maintenant je puis en relever Defficacité
et dire que nous avons économisé approximativement 100 millions par année.
C’est 1a une réponse a votre question. Il y en a d’autres, ce n’est qu'un exem-
ple. Le mieux, pour répondre briévement, est de dire que si nous avions eu
le volume de transport que nous espérions, nous pourrions accuser un excédent.
Autrement dit, notre entreprise, ainsi qu’elle est constituée, est en mesure de
transporter un volume beaucoup plus considérable que celui qui nous avons
eu l’an dernier ou que celui que nous prévoyons transporter cette année.
Notre volume dépend dans une large mesure des conditions générales de
I’économie; si ces conditions s’améliorent suffisamment, nous obtiendrons le
volume de transport sur lequel nous avons fondé notre programme d’immo-
bilisations.

M. FisHer: C’est certainement 12 le nceud de votre programme d’immo-
bilisations. Si c’est une affaire d’une année, trés bien; mais comment pouvons-
nous considérer ce qui se passe depuis trois ou quatre ans et ne pas nous
imaginer que la situation deviendra permanente?

M. GorpoN: C’est une opinion. Je ne pense pas que personne puisse étre
précis A ce sujet. Moi-méme, parlant en mon propre nom, je demeure obstiné-
ment confiant quant a ’avenir du Canada. Je crois que le Canada progressera
et qu’il s’ensuivra que les facteurs économiques qui entraineront son progrés
profiteront aux transports comme a bien d’autres choses. Bien entendu, quand
on projette des immobilisations, en particulier dans les chemins de fer, ou il
s’agit de dépenses a longue échéance, on ne peut effectuer des immobilisations
uniquement pour le transport de I’année suivante. On doit établir I’entreprise
ferroviaire en prévoyant 10 ou 15 années d’avance et, dans certains cas, plus
longtemps encore. Nous avons beaucoup de matériel dont la durée de dépré-
ciation s’étend jusqu’a 33 années. Par conséquent, nous devons prendre des
risques calculés au sujet de I'ampleur de ce que je pourrais appeler notre
entreprise. J’entends par 1a toute notre exploitation: matériel, voies et services
de tous genres.

M. FisHER: Les changements que vous faites, par exemple, dans ’agence-
ment du transport, dans les prix convenus, dans vos nouvelles cours, dans la
commande centralisée de la circulation, tous ces moyens d’accélération aug-
mentent-ils ou diminuent-ils votre liberté d’action en ce qui concerne les
dépenses d’exploitation?

M. Gorpon: Ils augmentent de beaucoup notre liberté d’action en nous
permettant d’étre préts a réagir rapidement devant une forte augmentation
du transport,.

M. Fisuer: Et que dire de la réaction devant un affaissement semblable?
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M. Gorpon: Il est plus difficile de répondre a cette question. Quand on
fait des dépenses d’immobilisations, on doit escompter des frais constants sup-
plémentaires. Toutefois, nous pouvons étre moins rigides sur la question du
matériel, car nous pouvons faire fabriquer du matériel assez rapidement.
Mais si nous construisons une superstructure, une ligne ferroviaire ou un
hangar a marchandises, nous devons faire certaines hypothéses au sujet des
frais essentiels. Si le transport ne devient pas une réalité, nous avons alors
construit trop ou trop peu. Nous avons constaté, depuis que je fais partie du
chemin de fer, que, en général, la tendance a été de construire trop peu. Par
conséquent, nous nous sommes trouvés devant une situation fort difficile a la
fin de la seconde guerre mondiale, au début de 1950, et alors que nous étions
en voie de réaliser notre programme d’immobilisations. Cependant, comme je
I'ai dit au début, j'ai un exposé complet auquel j’ai consacré beaucoup d’heures
de la nuit et, avec l'orgueil de lauteur, je préférerais l’offrir comme présen-
tation appropriée plutét que comme piéce de résistance, si cela vous convient?

M. FisHER: Une derniére question. Avez-vous des renseignements que
vous pourriez nous fournir sous forme de graphiques sur la question que je
vais mentionner? Dans votre budget vous avez prévu une modification de
votre exploitation et vous avez cherché a réduire vos frais d’exploitation.
Quelles en ont été les répercussions sur vos employés et sur I’embauchage?

M. GorpoN: Oui, je pense que nous pouvons vous fournir ces renseigne-
ments. Je ne sais pas ce que vous voulez dire par I’expression «sous forme de
graphiques». Voyons si j’ai bien compris votre question. Vous dites que vous
voulez savoir ce que notre programme d’immobilisations . ..

M. FIsHER: Laissez-moi commencer par le dernier point. J’aimerais savoir
quelle sera votre réaction en face de la réduction du transport, ce qui veut
manifestement dire moins de travail pour les employés.

M. Gorpon: Oui.

M. FISHER: J’aimerais obtenir ces renseignements dans un graphique
comme le graphique n°’ 6, qui indique, me semble-t-il, les adaptations faites en
vue de la situation. Autrement dit, la chose est bien simple. Je veux savoir
quelle a été pour vos employés la conséquence de votre réaction devant le
changement de conditions.

M. Gorpoon: Eh bien, je puis vous fournir des chiffres a ce propos. Je crois
savoir ol vous voulez en venir et j’aimerais pouvoir réfléchir sur la facon dont
ces deux choses peuvent étre mises en regard. Je pourrais vous fournir ce
détail.

M. CHEVRIER: Monsieur le président, j’ai & ce propos des questions que je
réservais pour le moment de 'examen du rapport. Je ne sais pas si on a l'in-
tention d’examiner les graphiques ou le rapport.

M. FisHER: Excusez-moi. La question s’est greffée sur la facon dont j’ai
commencé. Je veux bien la laisser tomber et y revenir plus tard.

M. McPHiLLIPS: J’ai des questions & poser sur la premiére rubrique, inti-
tulée «Résultats financiers», a la page 3 du rapport. Dans le troisiéme para-
graphe, vous parlez d’'une réduction de 35 millions de dollars dans les dépenses
vous n’obtenez pas le rendement que vous pourriez; le volume ne vous servira
d’exploitation; la réalisation est fort louable. Je me demande si 'économie de
10.2 millions de dollars dans les demandes de pension est comprise 1a-dedans.

M. GorpoN: Ou prenez-vous 1'économie de 10.2 millions de dollars?

M. McPHiLLIPS: A la page 12.

M. GorpoN: Si vous vous reportez a la statistique, par exemple, a la page
19, je pense que l’exposition est plus claire.
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M. McPHILLIPS: Je veux poser ces questions. J'ai demandé si le montant
comprend 1’économie dont il est question a la page 13, dans le premier para-
graphe placé sous la rubrique «Caisse de retraite», dans les termes suivants:

Le montant que l'on a porté au compte de la caisse de retraite pour
1960 a de la sorte diminué de $10.2 millions par rapport a 1959 ...

M. GorpoN: Oui, je vais vous le montrer si vous voulez bien vous reporter
a la page 19. On y voit notre état consolidé des revenus. Vous remarquerez
que les 35 millions dont on parle est la différence entre les chiffres de 1959 et
ceux de 1960. En 1959, le total était de 720 millions; en 1960, il était de 685
millions. La réduction dans les frais de pension se trouve entre les chiffres du
poste «administration générale». Vous voyez que, en 1960, les dépenses d’ad-
ministration générale ont été de 47 millions, tandis qu’elles ont été de 58 mil-
lions en 1959. Par conséquent, la réponse a votre question est que les 10 millions
d’économie dans les frais de pension forment une partie de la réduction de
35 millions.

M. McPHILLIPS: Trés bien. L’autre question que je désire poser est celle-ci.
pour ainsi dire. Mais si vous avez le volume et que vous ayez des prix convenus,
Dans le paragraphe «résultats financiers», on parle du nombre de tonnes-milles
commerciales obtenues et vous avez dit, il y a un moment, en réponse a une
question de M. Fisher, que si vous aviez eu le volume, tout serait trés bien,
pas.

M. Gorpon: Oh, oui, car nous n’accordons des prix convenus—et je sais
tout de suite combien l'affirmation que je fais présentement préte a contro-
verse—que s’ils sont pour nous profitables.

Des vorx: Oh, oh, oh.

Une vorx: Vous vous exposez témérairement.

M. GorpoN: Le chemin de fer accorde des prix convenus pour conserver
des affaires que, a son avis, il perdrait autrement. Par conséquent, lorsque nous
ajoutons en second lieu que nous sommes préts a nous assurer que tout prix
convenu que nous accordons nous rapportera un profit, il est alors évident que
nos recettes nous apportent des profits.

M. McPHILLIPS: Mais vous dites en réalité que tous vos prix convenus sont
compensateurs?

M. GorpoN: C’est juste.

M. McPHILLIPS: Mais ils peuvent étre trés légérement compensateurs?

M. Gorpbon: C’est vrai, mais méme quelques sous valent mieux que rien.

M. McPHILLIPS: J’en conviens, mais vous semblez penser que si vous aviez
le volume vous seriez en bonne posture. Moi, je dis que si vous avez le vo-
lume, vous n’étes pas encore en bonne posture si le profit est trop faible.

M. GorpoN: Il s’agit d’obtenir plus de volume, n’est-ce pas? Si nous ob-
tenons suffisamment de volume, avec une marge de profit suffisante, nous serons
en bonne posture.

M. McPHILLIPS: Mais vous pourriez n’avoir pas une forte marge de profit
avec ces prix convenus?

Le PRESIDENT: Si vous avez cette marge et un plus gros volume, vous pou-
vez vous arranger avec une petite marge.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Au sujet des prix convenas et rela-
tivement a4 ce que M. McPhillips a dit, j’ai entendu dire ici, en deux ou trois
occasions, que les prix convenus, en réalité, n'ont pas & étre compensateurs
pour le chemin de fer; et je me demandais si M. Gordon s’opposerait a ce que
la loi soit modifiée pour qu’ils deviennent obligatoirement compensatoires pour
les chemins de fer, comme le sont les autres prix de transport.
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M. GOrDON: Je ne veux pas exprimer d’opinion a ce propos, mais j’aimerais
voir s’étendre la portée de la loi, de sorte qu’on demanderait aux camionneurs
d’exiger des prix de concurrence. Ce qui vaut pour l'un vaut pour l'autre.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je ne sais pas pourquoi vous faites
entrer la question des sociétés de camionnage dans les délibérations. Je
demandais une simple question. On dit que tous les prix de transport sont
compensateurs pour les chemins de fer, quand il s’agit de prix convenus. Je
demande maintenant si vous vous opposeriez a ce qu’on en fasse une prescription
de la loi sur les transports, contrairement a ce qu’il en est a I’heure actuelle,
alors qu'on n’exige pas qu'ils soient compensateurs.

M. GorpON: Je m'y opposerais pour la raison générale que je ne vois pas
pourquoi on réglementerait de plus en plus les affaires des chemins de fer. Si
la prescription devait s’appliquer a tous les concurrents des chemins de fer,
alors je ne souléverais pas d’objection.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Alors, vous pensez que le chemin de
fer devrait avoir la permission de demander des prix qui ne le compensent pas?
M. -GorpoN: Non, je n'ai pas dit cela, j’ai dit exactement le contraire.

M. BRowNE (Vancouver-Kingsway): Alors, on ne pourrait s'opposer a ce
que la prescription soit dans la loi, a moins qu’elle n’ait pour objet de de-
mander des prix qui ne sont pas compensateurs.

M. GorpoN: Vous pourriez aussi bien dire que je ne m’opposerais pas a
me lever a 7 heures du matin et qu’alors il devrait y avoir une loi me forcant
a le faire. L’un serait aussi raisonnable que l'autre.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Si vous dites que tous vos prix de
transport sont compensateurs, je ne puis concevoir quelle objection vous pour-
riez poser. Les autres gens sont protégés par la loi relative aux enquétes sur
les coalitions et par les dispositions visant les articles sacrifiés.

M. CHEVRIER: Nous abordons maintenant des questions auxquelles le gou-
vernement refuse de répondre. Ce sont 1a des sujets a propos desquels le gou-
vernement annonce en Chambre sa ligne de conduite. Ces propos ne nous font
certainement pas connaitre la ligne de conduite du gouvernement.

Le PRESIDENT: Je ne sais pas si la question vise & parler des chemins de fer.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Présentement, je pose une question
directe sur les chemins de fer.

M. CHEVRIER: Vous avez d’abord demandé au témoin ce qu’il pensait d’une
modification de la loi.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je lui ai demandé s’il s’opposait a
une mesure législative qui rendrait les prix de transport compensateurs pour
les chemins de fer.

M. CHEVRIER: C’est exactement le genre de questions auxquelles le gou-
vernement refuse de répondre a la Chambre.

M. SmutH (Simcoe-Nord): S’il existait une disposition comme celle dont
on vient de parler, soit que les prix de transport devraient compenser les che-
mins de fer, ces derniers ne se trouveraient-ils pas obligés de prouver a chaque
demande quels sont leurs prix de revient, tandis que les autres expéditeurs ne
seraient pas dans la méme situation?

M. Gorpon: C’est exactement pourquoi je m’oppose a la chose. Vous im-
posez des obligations aux chemins de fer et non aux autres intéressés. Tandis
que j’y suis, je pourrais aussi bien dire ceci: §’il y a une mesure législative—
et je n’en sais rien—on ne m’en a pas parlé. Naturellement, s’il est question
d’une mesure législative intéressant les chemins de fer de quelque fagon, le
Comité qui étudie la mesure est ordinairement invité a exprimer une opinion.
On devrait nous demander d’exprimer une opinion uniquement par l'intermé-
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diaire des fonctionnaires compétents; et je ne pourrais pas exprimer d’opinion
avant que nous ayons vu ce qu’est la mesure. En ce moment, nous parlons
simplement d’hypothéses.

M. BrRowNE (Vancouver-Kingsway): Alors, je puis dire que vous ne croyez
pas que les prix de transport des chemins de fer ne devraient pas étre com-
pensateurs?

M. Gorpon: C’est exactement ce que j’ai dit.

M. CHEVRIER: J’avais une question a poser sur la premiére phrase de votre
rapport. La voici:
L’industrie des transports terrestres en Amérique du Nord a d
faire face a un fléchissement imprévu du traffic.
On dit la méme chose dans la troisiéme phrase. A propos de la question que
j’ai soulevée précédemment, je me demande si M. Gordon pourrait indiquer au
Comité quelle est la situation de I’emploi aux chemins de fer Nationaux, quelles
réductions ont été faites et ol elles ont lieu dans les diverses régions.

M. Gorpon: Si vous vous reportez a la page 28, vous verrez quelle a été
la réduction dans I’ensemble. La page 28 est la derniére page du rapport.

M. CHEVRIER: Si je comprends bien, ’emploi a fléchi d’'un sommet de
113,000.

M. Gorpon: Je puis vous donner le détail immédiatement, si vous aimez
noter les chiffres, ou bien je déposerai le détail, si vous préférez. Les chiffres se
fondent sur un dénombrement fait au milieu du mois. En 1959, le nombre était
de 111,538; en 1960, il était de 104,155. Dans la catégorie dite «générale», le
nombre était en 1959 de 20,448, tandis qu’il était de 19,752 en 1960. Voici le
décompte: voies et structures: en 1959, 22,507; en 1960, 20,391; matériel: en
1959, 21,768; en 1960, 19,503; transport, autre que par trains: en 1959, 13,474;
en 1960, 12,804; transport, par trains: en 1959, 18,082; en 1960, 16,886; com-
munications: en 1959, 5,827; en 1960, 5,621; messageries: en 1959, 6,091; en
1960, 5,956; transport routier et exploitation a l'extérieur: en 1959, 3,341; en
1960, 3,242.

M. CHEVRIER: Monsieur le président, y a-t-il un décompte suivant les
régions? Je ne veux pas retarder le Comité, mais s’il y a un décompte, pour-
rions-nous ’avoir?

M. BrRooME: Ne pourrait-il étre déposé pour étre inséré dans le rapport?

M. CHEVRIER: J’allais le proposer. Le décompte pourrait peut-étre entrer
dans le compte rendu?

M. GorpbonN: Je l’ai ici, suivant les régions. Ferai-je la méme chose? Le
premier chiffre que je mentionnerai sera dans chaque cas celui de 1959. Voici
les chiffres: bureau central, 3,784 contre 3,737; Terre-Neuve, 4,550 contre
4,397; région de I’Atlantique, 13,693 contre 13,035; région du Centre, 36,321
contr : 33,218; région de I"Ouest 29,320 contre 27,021. Ce sont les chiffres glo-
baux pour le Canada et je vais maintenant entrer dans d’autres divisions.
Voici les chiffres comparatifs: transport routier, 864 contre 886; messageries,
6,091 contre 5,956; communications, 5,827 contre 5,621; hétels, 2,117 contre
2,082; filiales non ferroviaires, 360 contre 274, ce qui montre pour le Canada
un chiffre global de 102,927 contre 96,227. Aux Etats-Unis, le chiffre est de
8,611 contre 7,928. En faisant le total, vous obtenez 111,538 en 1959 contre
104,155 en 1960. Les chiffres balancent ceux de la page 28 du rapport, c’est
étonnant.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions?

M. CHEVRIER: Puis-je ajouter une derniére question? Quelles sont les pers-
pectives d’emploi en 1961, par rapport a ces chiffres?

M. Gorpon: Tout dépendra du transport, monsieur. Nos chiffres relatifs
au transport ont été en général désappointants, et le regain que nous attendions
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plus ou moins dans le deuxiéme semestre de ’année ne s’est pas produit. En
vérité, ce n’est que depuis la semaine derniére ou depuis une dizaine de jours
que j'ai vu une lueur de regain.

M. BrooME: Est-ce que la réduction de 1947 au bureau central serait en
partie compensée par des mutations en raison de la nouvelle organisation ré-
gionale?

M. Goroon: Oui, en partie, dirais-je, mais il faudrait que je pousse davan-
tage ’analyse.

M. BrooME: Vous avez muté certains des employés en 1947?

M. Gorpoon: Oui, dans les cadres régionaux. Il me faudrait répondre pré-
cisément a la question; pour cela, il faudrait que j’approfondisse l’analyse.
Cependant, je dirai que le fait a eu des conséquences.

M. BrooME: J’aimerais poser une question sur les résultats financiers et
j’espére que M. Gordon ne la jugera pas déloyale. En comparant les services
de transport des marchandises, ot il se manifeste une baisse de presque 48
millions de dollars, soit de 8 p. 100, j’ai remarqué que le chemin de fer Pa-
cifique-Canadien ne rapporte qu’une baisse de 16 millions de dollars, soit de 4
p. 100. Comme les conditions économiques doivent étre les mémes dans tout le
Canada, avec de légéres variantes entre les points que desservent respective-
ment le National-Canadien et le Pacifique-Canadien, M. Gordon pourrait-il
nous dire pourquoi les recettes du National-Canadien accusent une baisse deux
fois plus forte que celles du Pacifique-Canadien?

Le pRESIDENT: Vous parlez des recettes du transport-marchandises?

M. BrooME: Des services du transport des marchandises. Suivant le rap-
port du Pacifique-Canadien, les recettes provenant du transport des marchan-
dises ont baissé de 16 millions, soit de 4 p. 100, tandis que, suivant cet état, les
recettes du National-Canadien ont diminué de presque 48 millions, soit de
8 p. 100, ce qui est exactement le double.

M. Gorpon: Vous parlez ici de dollars?

M. BrooME: Oui, monsieur, de dollars et de pourcentages. En réalité, bien
entendu, le Pacifique-Canadien indique une perte qui représente un tiers de la
votre, mais vous avez une exploitation plus considérable et les pourcentages
sont de 4 p. 100 et de 8 p. 100.

M. Gorpon: Il vous faudrait avoir les chiffres relatifs au nombre de tonnes
pour pouvoir vous former une idée exacte. Une bonne partie des explications
se trouverait dans I’analyse du transport mixte, dont j’ai parlé. En général, le
Pacifique-Canadien a beaucoup plus de ce genre de transport, qui n’est pas
aussi sensible au fléchissement que le genre de transport que nous avons.
Comme je l'ai signalé aujourd’hui lors de l’examen d’un graphique, nous
transportons une grande quantité du minerai de fer de 1’Ontario, et les expé-
ditions ont beaucoup diminué. Monsieur Wahn, avez-vous le détail?

M. D. WaHN: La comparaison qu’a établie M. Brown est assez juste. Le
Pacifique-Canadien est, comme nous-méme, une société qui dessert tout le pays,
mais la comparaison entre les deux exploitations dépend de la composition du
transport. En général, nous avons la ligne située le plus au nord et notre
transport se rattache beaucoup plus aux produits minéraux. En 1960, nos expé-
ditions de produits minéraux ont baissé de 8 p. 100, et le National-Canadien
consigne une baisse de 11 p. 100 dans les expéditions de minerai de fer, comme
M. Gordon I'a dit. Il y a également une autre raison: I’an dernier, la construction
a beaucoup diminué au pays. Je crois que depuis lors la construction a repris
vigoureusement; mais, I’an dernier, la construction a fléchi de quelque 15 p. 100
et une bonne partie de la diminution de notre transport était liée a la réduc-
tion des chargements de produits comme le ciment, le gypse brut, le bois
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d’ceuvre, les cartons et les planches murales. Le transport du bois d’ceuvre a
baissé de 14 p. 100 et la baisse se rattachait au ralentissement de la construc-
tion.

M. BRoOME: Sont-ce des articles comparables pour les deux chemins de fer?

M. WaHnn: C’est que le transport mixte varie entre les chemins de fer. Un
fort pourcentage du transport du Pacifique-Canadien comprend des produits
manufacturés, tandis que notre transport porte davantage sur les produits
miniers.

M. BrooME: En méme temps, le Pacifique-Canadien a eu ’an dernier de
loin le plus fort pourcentage de transport de céréales, ce qui pourrait contre-
balancer le transport de minerai de fer, les expéditions dans les deux cas
étant trés faibles.

M. Gorpoon: Ce que je veux faire ressortir, c’est que nous ne pouvons
donner ici une réponse a pied levé et présumer que notre transport mixte est a
peu prés le méme que celui du Pacifique-Canadien. En réalité, il ne I’est pas.
Notre transport mixte varie beaucoup et il faut analyser le détail des expé-
ditions du Pacifique-Canadien en comparaison du détail des nétres.

M. BrooMmE: Avez-vous fait cela?

M. Gorpoon: Non, nous ne I'avons pas fait. Quand une augmentation se
produit, notre transport s’aceroit plus rapidement que celui du Pacifique-Cana-
dien; quand la tendance est & la baisse, notre transport tombe rapidement et
le fait est en relation avec le caractére de notre transport mixte. Nous n’avons
pas essayé d’analyser le transport article par article; il y a quelque 200 pro-
duits a examiner. En général, quand la tendance est a la hausse, la montée
de notre transport est plus rapide, et quand la tendance est a la baisse, la
chute de notre transport est plus rapide.

M. HorNER (Acadia): N’est-il pas vrai que, au cours des années, le Paci-
fique-Canadien a été celui des deux chemins de fer qui a transporté le plus
de céréales?

M. GorpoN: Cela se peut, si on considére le pourcentage du transport des
céréales par rapport au transport global de la société.

M. HorNER (Jasper-Edson): J’ai une autre question a poser sur le transport.
Vous avez déclaré qu'une des raisons de la baisse des revenus était le caractére
du transport mixte et les changements qui se produisaient dans ce dernier.
A la page 23 du rapport annuel, je remarque, au sujet des denrées, que celles
dont le volume a le plus diminué sont les produits agricoles, et, parmi ceux-ci,
si on se reporte au rapport de 1959, ce sont en majeure partie le blé et les
autres céréales. Il est assez intéressant de le remarquer, car, en raison du
transport mixte, il y a eu une diminution des expéditions de céréales. Je
demanderais a M. Gordon si la baisse des expéditions de céréales est I'élément
qui a modifié le transport mixte et qui a empéché les chemins de fer Nationaux
de toucher autant de recettes?

M. GorpoN: Vous parlez ici des recettes nettes. Je vais recommencer. Vous
comparez ici le tonnage de 1959 et celui de 1960, et vous parlez d’une dimi-
nution des expéditions de produits agricoles.

M. HorNER (Jasper-Edson):Non, je me rapporte a la page 23, qui men-
tionne une baisse de 9.8 p. 100 dans le tonnage des produits agricoles. Le
tableau n’indique-t-il pas la méme comparaison qu’en 1959 et auparavant? La
majeure partie des expéditions consistait en blé et en céréales?

M. Gorpon: Oui. Ou voulez-vous en venir?

M. HorNER (Jasper-Edson): Voici: vous prétendez que la modification du
transport mixte a été une des causes de la baisse de vos recettes?

M. Gorpon: ‘Cest exact.
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M. HorNER (Jasper-Edson): Je veux simplement montrer que s’il y a eu
un changement dans le transport mixte, ¢’est un changement dans le transport
mixte qui a causé la baisse de vos recettes et que c’est parce que vous ne trans-
portez pas autant de céréales que vous en aviez I’habitude.

M. GorpoN: Nous parlons de deux choses différentes. Nous parlons de
comparaisons entre le National-Canadien et le Pacifique-Canadien et vous
parlez d’une autre chose.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Avons-nous maintenant fini de parler du
Pacifique-Canadien?

M. GorpoN: Si nous parlons présentement uniquement de notre propre
situation, le tableau de la page 23 indique que le transport des produits miné-
raux a baissé considérablement.

M. HorRNER (Jasper-Edson): En pourcentage?

M. Gorpon: Mais c’est sur le tonnage que nous comptons en ce qui con-
cerne la somme de dollars que nous touchons.

M. HorNER (Jasper-Edson): Relativement aux chiffres récents que vous
avez cités il y a un moment, je montrais & quel endroit la baisse se produisait
et que la majeure partie de la baisse se trouvait dans I’expédition des céréales.

M. Gorpon: Nos recettes en provenance des céréales ont certainement
baissé, mais je ne vois pas quelle conséquence cela peut avoir sur le point que
vous voulez faire ressortir.

M. HorNER (Jasper-Edson): Je veux faire ressortir que la modification du
transport mixte dont vous faites état a beaucoup de rapport avec la baisse de
vos recettes.

M. Gorbon: Comparativement aux recettes du Pacifique-Canadien?

M. HorNER (Jasper-Edson): Oui.

M. GorponN: La meilleure facon d’exposer les faits est peut-étre de donner
les chiffres réels.

M. J. L. TooLE (vice-président des chemins de fer Nationaux du Canada):
J’allais signaler que les recettes provenant des céréales de 1'Ouest, qui sont
transportées a des prix statutaires, n’ont diminué que de 200,000 tonnes au
cours de ’année. Bien qu’il y ait une baisse dans le nombre de tonnes, la
diminution des recettes a été infime, et le transport mixte s’en est par consé-
quent ressenti. La situation est la méme a 1’égard des autres produits.

Le PRESIDENT: Quelle a été la baisse a ’égard des minéraux, du minerai
du fer et du charbon?

M. GorpoN: Le charbon a baissé de 15 p. 100, d’environ 1,220,000 tonnes.

Le PRESIDENT: Et & ’égard du minerai de fer?

M. Gorpon: Il a baissé d’environ 398,000 tonnes, dans la chute des produits
miniers.

M. TooLE: C’est la réduction en volume, non pas en dollars.

M. GorpoNn: La réduction en tonnes—et cela peut vous surprendre—a été
de 2,560,317 dans le cas des produits miniers et de 1,473,915 dans celui des pro-
duits agricoles. Avez-vous les chiffres en dollars, pour ces catégories?

M. TooLE: Non.

M. GorpoN: C’est le chiffre dont nous avons vraiment besoin.

M. ForBES: Comment expliquez-vous la baisse. Est-ce que ce volume de
transport va a vos concurrents?

M. GorpoN: Nous dépendons entiérement de ce que la Commission du
blé nous accorde pour ’expédition.
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M. ForBEs: J'ai souvent entendu dire que les cultivateurs se trouvaient
dans une meilleure situation lorsque les points de livraison étaient placés sur
les lignes du Pacifique-Canadien, parce que le Pacifique-Canadien pouvait
leur trouver des wagons alors que le National-Canadien ne le pouvait pas.
Est-ce vrai?

M. GorpoON: Absolument pas.

M. HorNErR (Acadia): Je poserai une question supplémentaire sur les

200,000 tonnes gqu’on a mentionnées il y a un moment. Est-ce tout ce dont il
s’agissait? '

M. GorpoN: Nous parlions du grain gqu’on transportait a des prix statu-
taires. Les prix statutaires applicables au grain de 1’Ouest ont baissé. J’ai cité
précédemment une quantité de tonnes; il y a eu réduction de 6.8 a 6.6 millions
de tonnes, soit de 200,000 tonnes. Mais quand on en arrive aux dollars, la
réduction est de 28.4 millions a 27 millions, ce qui équivaut a 1.4 million de
moins dans notre revenu a I’égard du grain transporté aux prix statutaires.

M. HorNER (Acadia): En expliquant le graphique n° 3, le président a dit,
je crois, que le grain d’exportation avait diminué de 12 p. 100. Est-ce exact?

M. GorpoN: Le grain d’exportation comprend les céréales de tous genres.

M. HORNER (Acadia): Je le sais. Je voulais simplement m’assurer que tout
cela allait ensemble.

Le PRESIDENT: Il me semble que nous devrions essayer de demeurer dans
les idées générales; autrement, nous allons entrer dans des comptes détaillés.
Je pense que nous devrions n’interroger que sur des sujets d’ordre général.

M. McPHiLLIPS: Le mandat ne dit pas que nous allons examiner le rap-
port annuel; il dit que nous allons examiner les comptes, que nous allons
étudier le détail des comptes.

M. GorpON: Je ne crains pas les questions du Comité.

M. FisHER: Si je le puis, j’aimerais poser une ou deux questions sur la
premiére partie du rapport: les résultats financiers.

Le PRESIDENT: Trés bien.

M. FisHER: Monsieur Gordon, si je ne me trompe, vous étes depuis plus
de dix ans a la téte des chemins de fer Nationaux?

M. GorboN: C’est juste. J’ai commencé le 1°" janvier 1950.
M. Fi1sHER: Vous aviez toute liberté pour diriger le chemin de fer?
M. GorpoN: Vous voulez dire personnellement?

M. FISHER: Je veux dire: reconnaissez-vous sans réserve que vous avez
administré la société et que vous en avez dirigé le programme?

M. GorpoN: C’est juste, je ’ai administrée.

M. FisHER: Vous avez ici des résultats financiers qui sont trés peu satis-
faisants; depuis quatre ans, le tableau est morne si on considére le déficit. Je
me demande ce que vous pourriez nous dire pour nous certifier que la direc-
tion du National-Canadien est compétente, puisque ces états montrent que
nous nous enfoncons de plus en plus dans le pétrin. En face de ces résultats
et comme vous avez eu la direction pendant cet intervalle et avez eu pleine
liberté de faire des changements, pourquoi ne manquerions-nous pas absolu-
ment de confiance dans la direction des chemins de fer Nationaux?

M. Gorpon: Je serai heureux de vous présenter un mémoire que j’ai fait
préparer sur la situation financiére, car on ne peut répondre dans une seule
phrase a la question que vous posez. Le sujet est trés complexe, en vérité. Je
pense que le moment est venu pour moi de présenter cet exposé, si vous me
le permettez, monsieur le président. Il me faudra quelques minutes, mais le
mémoire permettra aux membres du Comité de voir clair entre aujourd’hui
et demain. Avons-nous des exemplaires de cet exposé?
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Monsieur Fisher, si cela vous convient, je ferais mieux, je crois, de pré-
senter cet exposé; puis, nous pourrions vous en donner un exemplaire. Vous
aimerez peut-étre le parcourir ce soir; il pourra donner lieu a des questions.
L’exposé est long et on devra suivre atfentivement.

M. CREAGHAN: Il ne se limite pas aux résultats financiers?

M. GorpboN: Oui, je parle de la situation financiére et du rapport en général.

Permettez-moi de m’exprimer ainsi: la capacité de gain des chemins de
fer Nationaux peut étre considérée a la lumiére du résumé qui va suivre des
résultats de 1960. Si vous voulez prendre note des chiffres, pour les avoir sous
les yeux, je crois que vous les trouverez significatifs.

Bénéfice d’exploitation, $82,237,907; moins la dépréciation, $88,711,639;
moins l’intérét sur la dette, $61,023,045. Le total des deux derniers chiffres
mentionnés est $149,734,684; si on en soustrait le bénéfice que je viens de
mentionner, il y a un déficit de $67,496,777. Par conséquent, vous verrez que
méme si nous avons réalisé un bénéfice d’exploitation de 82 millions, nous
avons été incapables de pourvoir a la dépréciation de 88 millions, non plus
qu’aux charges d’intérét de 61 millions.

Pour apprécier la situation financiére de la société, je mentionnerai, tout
d’abord, les conclusions qu’a tirées la Commission royale d’enquéte sur les
transports, la Commission MacPherson, conclusions dans lesquelles elle re-
connait l’existence de certains obstacles attribuables a la tradition, a la loi
et a l'intérét public. Je me reporterai plus tard a certains aspects du rapport,
au cours de mes remarques; mais, auparavant, on peut apercevoir la situation
dans une bien meilleure perspective si on considére les circonstances et les
conditions qui ont influé en 1952 sur les chemins de fer Nationaux du Canada.
Vous vous rappellerez peut-étre que, dans le temps, la structure financiére de
la société faisait ’objet d’importants remaniements dans les immobilisations
et que l'année a, d’autre part, marqué le début d’un programme considérable
de réadaptation et de modernisation. Aprés mure réflexion, on a estimé en
1952, en se fondant sur les faits et sur les prévisions, que, si on présumait du
méme ordre de rapport entre le tarif-marchandises, d’'une part, et les salaires
et les prix, d’autre part, le National-Canadien, en moyenne, avec ses revenus,
devait étre en mesure de couvrir ses frais d’exploitation, I'intérét sur la dette
impayée, I'impét sur le revenu et encore un dividende sur les actions privilé-
giées. Dans le temps, on tenait compte du fait que depuis 1946, premiére année
d’aprés-guerre, le chemin de fer avait été témoin d’un accroissement régulier
du transport, qui était le reflet de ’augmentation du produit national brut.
Alors, on semblait ne pas pouvoir supposer non plus que les augmentations
de salaires ne pourraient étre compensées par l’augmentation des prix, ni
méme que les dépenses d’immobilisations envisagées, bien qu’elles fussent
considérables, ne pussent étre contrebalancées par les économies qu’elles
entraineraient.

Il est pourtant arrivé que la concurrence des pipe-lines, du camionnage,
de la voie maritime et des lignes aériennes s’est tellement intensifiée que la part
du marché du transport que s’assuraient traditionnellement les chemins de
fer est tombée de la proportion d’environ 63 p. 100, qu’elle était en 1952,
a la proportion de 51 p. 100 en 1959 (dernier chiffre disponible). Au cours
d’une période ou on a vu le volume du produit national brut augmenter d’en-
viron 27 p. 100 (en dollars de 1949), non seulement le niveau moyen du
transport par le National-Canadien n’a-t-il pas monté, mais encore les tonnes-
milles payantes ont diminué de 11.5 p. 100 en comparaison du niveau de 1952.

La concurrence a d’ailleurs restreint gravement ’aptitude du chemin de
fer a hausser ses prix de transport des denrées, sauf celles qui étaient transpor-
tées a des prix trés bas, et les recettes découlant de ces augmentations ont donc
été tout a fait insuffisantes pour parer a 'augmentation continuelle des prix de
revient. Entre 1952 et 1960, par exemple, la moyenne par tonne-mille est
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passée de 1.40c. a 1.56¢c. (hausse de 11.4 p. 100), tandis que le taux horaire
moyen des salaires et des avantages accessoires est passé par employé de
$1.59 a $2.31 (hausse de 45.3 p. 100).

Programme d’immobilisations

J’aimerais maintenant parler du programme de dépenses d’immobilisa-
tion et, a cet égard, je ne pense pas qu’il soit exagéré de dire que les chemins
de fer Nationaux du Canada se sont trouvés en 1950 dans un état d’épuisement
physique qui était la conséquence du surmenage de la guerre. Un programme
important de réadaptation et de modernisation a donc été inauguré en 1960;
il devait répondre a un besoin urgent: restaurer rapidement les biens et
relever le défi des nouvelles formes de concurrence. Devant ’ampleur du pro-
gramme, je crois qu’il est remarquable de pouvoir dire, en 1960, que les objectifs
sont soit réalisés, soit en vue. En 1960, il n’existait méme pas sur papier un
plan reconnaissant l’avénement de la locomotive électrique diesel. L’an
dernier, nous avons utilisé notre derniére locomotive & vapeur et le réseau
du National-Canadien, dans son ensemble, est entiérement muni de locomotives
diesel. E noutre, de fortes sommes ont été dépensées pour les machines et le
matériel, en vue d’améliorer la productivité, en particulier dans les ateliers
et dans la division de l’entretien des voies. D’autres dépenses considérables
d’immobilisations ont été engagées pour créer une entreprise qui permettrait
un fonctionnement plus rapide des trains et abrégerait les délais de téte de
ligne, en vue d’un service qui pourrait soutenir la concurrence et en méme
temps augmenterait la capacité de la main-d’ceuvre assurant ce service de
haute qualité. 11 fallait aussi de gros capitaux pour la réadaptation, c’est-a-dire
pour financer le remplacement des voies, des traverses, de l’empierrement,
des ponts, des édifices et du matériel de transport des marchandises. On a
tiré parti de la nouvelle technologie, de sorte que les remplacements com-
portaient un élément d’amélioration. Du c6té de ’administration, on a mis
en vigueur une nouvelle forme d’organisation qui doit permettre a la société
de faire une concurrence plus efficace sur le marché du transport et de
s’adapter plus facilement aux changements de conditions.

I1 a fallu faire des dépenses d’immobilisations d’environ 1.7 milliard de
dollars au cours d’une période ou les taux d’intérét sont passés de 33 p. 100
a 6 p. 100. Les frais fixes du programme d’immobilisations se sont donc
trouvés beaucoup plus élevés qu’on ne pouvait le prévoir ou que n’aurait
voulu la direction. Le refinancement des émissions antérieures d’obligations,
ces derniéres années, a encore alourdi davantage le fardeau des charges fixes.

On se demande naturellement quel avantage nous avons retiré de ces
fortes dépenses d’immobilisations. Je répondrai qu’en ce qui concerne les
économies tangibles, ces dépenses rendent annuellement quelque 100 millions
de dollars et qu’elles rendront encore davantage quand I’application des
programmes sera achevé. Autrement dit, si ces améliorations n’avaient pas été
faites par des immobilisations, le déficit aurait été en 1960 de 167 millions
au lieu de 67.5 millions, comme présentement.

D’autres économies, attribuables, par exemple, a l'installation de traverses
traitées, de rails plus lourds, etc., seront réalisées dans I’avenir. On a été décu
parce que l’accroissement des gains horaires moyens des employés a été
tel que les frais d’exploitation ont continué & monter, bien qu’on ait réussi a
réduire le nombre d’heures de travail par unité de rendement dans la mesure
initialement prévue. Si on considére uniquement les chiffres des dollars, les
avantages que nous avons retirés du programme d’immobilisations sont donc
entiérement masqués.

Comme je l’ai dit en d’autres occasions, je crois que le programme d’immo-
bilisations a été sage, qu’il était nécessaire et que la nouvelle orientation que
suit maintenant la société sera profitable et au grand public et a I’entreprise
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du National-Canadien. Dans les programmes d’administration et d’immobilisa-
tions, nous avons tenté de voir loin et nous n’avons pas sacrifié un plan général
d’expansion a lopportunisme a courte vue.

Le programme d’immobilisations a une certaine ampleur; il représente
approximativement 1.7 milliard de dollars, comme je I’ai dit. Cependant, une
partie disproportionnée du programme, environ 55 p. 100, a d{ étre financée au
moyen d’emprunts. Si tant est que nous puissions calculer au moyen des états
qu’a publiés le Pacifique-Canadien, les emprunts de cette société au cours de
la méme période ont été d’a peu prés 9 p. 100 des dépenses d’immobilisations.
Cela fait surgir un point qui est d’habitude négligé, a savoir que les méthodes
de dépréciation des deux chemins de fer étaient assez dissemblables avant
1950. En conséquence, la dépréciation qu’aurait accumulée le Pacifique-Cana-
dien s’établit & 953.9 millions dans le bilan du 31 décembre 1960 contre des
immobilisations de 2,360.4 millions dans les biens immeubles, tandis que le
National-Canadien montre une dépréciation globale de 627.5 millions seulement
contre des immobilisation de 3,767.3 millions dans les biens immeubles. Le
National-Canadien elt-il accumulé la dépréciation dans la méme mesure que
le Pacifique-Canadien, sa réserve de dépréciation aurait été d’approximative-
ment 1.5 milliard; conséquemment, notre dette consolidée aurait été réduite
d’environ 900 millions, ce qui aurait représenté une économie annuelle de quel-
que 45 millions dans nos charges fixes.

Rapport de la Commission royale MacPherson, volume I

A la lumiére de ces données, j’aimerais maintenant parler briévement du
premier volume de la Commission royale d’enquéte sur les transports, la Com-
mission MacPherson. Voici un sommaire du deuxiéme chapitre du rapport, qui
figure a la page 60:

Ce chapitre renferme 1’analyse nécessaire pour établir le principe,
fondamental a notre avis, qui nous permettra d’en arriver a la longue
a une solution des problémes auxquels doivent faire face les chemins de
fer du Canada et a 1’établissement d’un plus haut degré de justice entre
les usagers du transport par chemin de fer. Le principe auquel on arrive,
c’est que les fardeaux résultant des obligations imposées aux chemins de
fer par la tradition, la loi et l’intérét public doivent étre allégés. La
concurrence de plus en plus forte dans le domaine du transport, dont les
effets sont aggravés par la hausse des prix, fait perdre des revenus aux
chemins de fer, qui ne peuvent pas se soustraire & certaines obligations,
méme si les conditions qui ont donné lieu a ces obligations n’existent
plus. En raison de ces obligations, il est nécessaire de faire payer les
frais qui s’y rapportent par les usagers des services de chemin de fer.
Pour continuer a compter parmi les moyens de transport, les chemins de
fer doivent avoir des prix et des services qui leur permettent de faire
face a la concurrence. Cela n’est possible que si les obligations nationales
ne les génent pas a cet égard. Dans la mesure ou on peut les découvrir,
ces obligations imposées en vue de l'intérét public devraient disparaitre
a la longue en adaptant les installations et les services. La ol on ne peut
pas faire disparaitre ces obligations, une rémunération devrait étre ac-
cordée pour les services rendus en vue d’empécher le déséquilibre dans
les répartitions des ressources et dans l'établissement des prix des ser-
vices ferroviaires.

Comme vous le savez, le rapport recommande ensuite certaines subventions
afin de parer a des difficultés découlant:
a) de Texploitation des trains de voyageurs,
b) de Iexploitation des lignes a faible densité,
¢) du transport du grain a des prix statutaires.
25454-0—5
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Si les subventions dont la Commission a proposé le paiement en 1961
avaient réellement été versées au National-Canadien sur la base recommandée
pour 1960, le National-Canadien aurait été en’ déficit de 9.7 millions. Dans cette
perspective, il serait possible, semble-t-il, de créer pour l’exploitation du Na-
tional-Canadien des conditions financiéres qui lui permettraient de vivre et il
appert que la situation déficitaire n’est pas du tout inévitable ni chronique.
Dans I’appréciation future de la structure financiére des chemins de fer Na-
tionaux, on pourrait, en étudiant le probléme de la forte dette consolidée de
la société, considérer Vinsuffisance actuelle des réserves de dépréciation et le
fardeau des intéréts qui en est la conséquence.

Comparaison avec le chemin de fer Pacifique-Canadien

Derniérement, j’ai entendu de nombreuses mentions du Pacifique-Canadien
et des comparaisons entre les résultats du National-Canadien et ceux du Paci-
fique-Canadien. Comme je Pai dit précédemment, le National-Canadien, entre-
prise résultant de la fusion de chemins de fer qui existaient auparavant, a en
commencant hérité du gouvernement de lignes disparates construites ou ac-
quises sans espoir de profit, tandis que, d’autre part, le Pacifique-Canadien
s’est développé selon un plan cohérent et intégré. Le réseau du National-
Canadien d’aujourd’hui, doit son existence & une situation qu’a instaurée, soit
de propos délibéré, soit par accident, une ligne de conduite nationale qu’on
peut constamment retracer dans T’histoire économique du Canada depuis
au moins un siécle. Cette ligne de conduite devait amener en définitive Iéta-
blissement de moyens de transport qui étaient essentiels a T’exploitation des
ressources naturelles du pays. Depuis 1923, on a dépensé beaucoup d’argent
pour faire des chemins de fer Nationaux du Canada une entreprise intégrée.
De grands progres ont été réalisés, mais les difficultés découlant des circonstan-
ces dans lesquelles les lignes ont été initialement construites ne pourront ja-
mais étre entiérement surmontées et, suivant les meilleurs avis que je puisse
obtenir en fait d’administration, demeureront toujours un obstacle pour le
National-Canadien, si on le compare au Pacifique-Canadien. Par exemple, dans
les principales catégories de dépenses d’exploitation: entretien des voies, en-
tretien du matériel, transport, les frais du National-Canadien sont relativement
supérieurs a ceux du Pacifique-Canadien. D’autre part, depuis quelque temps,
je fais faire des études considérables dont I’objectif est d’en arriver a une com-
paraison valable du nombre de nos employés et du nombre d’employés du
Pacifique-Canadien. Je puis dire qu’il appert nettement que nous avons, toute
proportion gardée, plus d’employés que le Pacifique-Canadien. C’est-a-dire
qu’il semble, dans la conjoncture, que pour une quantité donnée de travail, le
National-Canadien tend & employer plus de gens que le Pacifique-Canadien.
Il est difficile de faire une comparaison exacte, mais je vais résumer quelques-
unes des causes de la situation:

(1) Il y a un moment, j’ai mentionné les différences qui ont marqué
la composition initiale des deux chemins de fer. Des lignes faisant double
emploi existent encore et elles doivent étres conservées pour desservir
les régions qu’elles traversent. Par exemple, le National-Canadien ex-
ploite deux principales lignes transcontinentales, de Moncton au littoral
du Pacifique. Dans une certaine mesure, ce mode d’exploitation a persisté
et, ces derniéres années, le chemin de fer de la Baie d’Hudson et le
chemin de fer de Terre-Neuve sont devenus des parties du réseau du
National-Canadien. Aucune de ces lignes ne fait ses frais, mais chacune
doit étre conservée dans l'intérét public.

De méme, il y a des tétes de ligne faisant double emp101 qui ne se
prétent pas 4 une exploitation intégrée. Par exemple, il y a 3 Winnipeg
trois cours distinctes, donnant lieu & une manipulation considérable.
Aux gares terminus de Moncton, Montréal et Toronto, le National-Cana-
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dien doit payer la rancon de la manipulation a ces endroits clefs, soit
par des frais supplémentaires, soit par le service qui pourrait étre offert
aux clients. L’accroissement des frais se manifeste dans les dépenses de
transport des chemins de fer Nationaux et dans la proportion du colt du
transport. Pour remédier & la situation, il a fallu entreprendre un
programme de coordination des gares au prix régnant dans 1’ére mo-
derne, lesquels sont trés élevés.

(2) Densité du trafic—Au cours de ’année 1960, les tonnes-milles
payantes du National-Canadien par mille de voie exploitée ont été de
10 p. 100 inférieures a celles du Pacifique-Canadien (1,358,680 contre
1,505,324). Les chiffres indiqueraient que le National-Canadien explote
une plus forte proportion de lignes a faible densité. Il existe un minimum
de frais au-dela duquel les dépenses ne peuvent étre adaptées au trans-
port. Par exemple, quand nous sommes forcés de maintenir un établis-
sement en dépit d'un trafic qui décroit, les frais unitaires du transport
accusent inévitablement une hausse considérable. De méme, lorsque le
service des trains est au minimum ou tout preés, il reste peu de marge,
s’il en est, pour effectuer une réduction du transport. Il en est de méme
pour ’entretien des voies et des ouvrages. Sur les lignes a faible den-
sité, les frais d’entretien dépendent des conditions atmosphériques bien
plus que de 'usure découlant du trafic, de sorte que les possibilités d’a-
justement des dépenses au trafic sont rigoureusement restreintes. La
réunion de ces éléments sur les lignes a faible densité, alors que les
affaires diminuent, a des effets trés graves sur les résultats du trans-
port et sur les coefficients d’exploitation. A cet égard, le Pacifique-
Canadien est dans une bien meilleure situation.

(3) Répartition géographique du transport—Une grande propor-
tion du transport qu’effectue le Pacifique-Canadien se fait dans I’Ouest
du Canada, ou les frais de transport sont inférieurs, en conséquence:

a) de plus longues distances moyennes,

b) d’un plus fort chargement des trains et d'une vitesse moyenne plus
élevée, en raison de la nature du terrain,

¢) d'un moindre triage industriel par wagonnée au départ ou a desti-
nation.

En 1960, les frais de transport du National-Canadien dans la région
de I’Ouest, par millier de tonnes-milles brutes ont été de 52 p. 100 in-
férieurs a ce qu’ils ont été dans les régions du centre et de I’Atlantique
(& Yexclusion de Terre-Neuve) ensemble. En 1960, une proportion de
60 p. 100 des tonnes-milles brutes de transport du Pacifique-Canadien
ont pris naissance dans I’Ouest canadien, comparativement & 46 p. 100
pour le National-Canadien. Dans I’Est du Canada, la concentration de
Tindustrie a lintérieur ou autour des grandes villes et des centres ur-
bains a fait s’accroitre le colt du service pour la clientéle, de sorte que
le Pacifique-Canadien, de ce fait, jouit d'un avantage dans le domaine
des frais de transport.

Malgré cela, l'efficacité du service des trains de marchandises du
National-Canadien depuis dix ans, mesurée en tonnes-mille brutes par
heures de train-marchandises, mesure acceptable et générale de l'effi-
cacité du transport, a constamment été égale ou supérieure a l'efficacité
du Pacifique-Canadien, comme le montrent les chiffres qui suivent:

Tonnes-mille brutes par heure de train-marchandises

1950
National-Canadien Pacifique-Canadien
217,300 27,000
1960
National-Canadien Pacifique-Canadien.
46,600 46,200
25454-0—5%
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Vous voyez donc par la qu’en ce qui concerne D'efficacité, notre service
est égal ou légérement supérieur a celui du Pacifique-Canadien.

(4) Différence entre le N.-C. et le P.-C. en ce qui concerne les
locomotives—Le National-Canadien a quelque 4,500 milles de voies
comprenant des rails légers, ce qui restreint la catégorie de locomotive
diesel dont on peut se servir par suite de la charge que peuvent soute-
nir les essieux. D’aprés les renseignements que nous avons, le Pacifique-
Canadien a moins de 100 milles de voies formées de rails légers exigeant
I'exclusion de certaines locomotives diesel. A cause des restrictions de
poids que suscite ’état des rails et des ponts, le National-Canadien a
besoin de plus de 200 locomotives diesel a faibles essieux pour effectuer
le transport sur ces embranchements. Le Pacifique-Canadien n’a que six
locomotives diesel a faibles essieux. Alors que ces locomotives a faibles
essieux doivent étre disponibles pour un emploi minimum sur les em-
branchements, elles sont peu utilisées. Comme de telles locomotives, en
raison de leur nature, ne peuvent étre utilisées conjointement avec les
locomotives de la ligne principale, cela restreint la souplesse des loco-
motives du National-Canadien dans une plus grande mesure que celles
du Pacifigue-Canadien.

Il en colterait un prix prohibitif pour rendre ces embranchements
propres a ’emploi des locomotives utilisées sur les lignes principales
(une moyenne d’environ $30,000 a $50,000 par mille).

Les besoins supplémentaires de locomotives diesel que créent les
restrictions de poids se traduisent dans les frais d’exploitation du Na-
tional-Canadien par une plus forte dépréciation de l'outillage que ne le
laisserait supposer le différence dans le transport dont se chargent les
deux chemins de fer.

(5) Milieu.—A titre d’entreprise étatisée, le National-Canadien est
sujet a des pressions venant du public dans une mesure beaucoup plus
forte que le Pacifique-Canadien; et la forme des pressions exercées dis-
tingue le National-Canadien de la société privée ordinaire. Il en est
ainsi parce que chaque Canadien croit instinctivement, ‘et bien entendu,
avec raison, qu’il est, comme propriétaire, intéressé a l’exploitation du
National-Canadien. Ce chemin de fer fonctionne a 1’échelle national et
ses services sont si divers et si personnels qu’ils touchent la vie des
Canadiens dans toutes les provinces du Canada. Par exemple, quand
Tévolution de la technologie et les nouvelles formes de concurrence
exigent que notre exploitation soit moderne et efficace, le National-
Canadien devient I’objet d’un flot de commentaires provenant des dé-
putés, des rédacteurs de journaux, des employés et d’autres intéréts
particuliers, de représentants des collectivités, etc.; on veut approuver ou
s’opposer, collaborer ou résister. Inutile de dire que la situation ajoute
aux difficultés de la direction; nos frais d’exploitation et notre capacité de
réalisation, j'en suis convaincu, se ressentent de telles considérations.

La direction a établi comme ligne de conduite que le National-
Canadien doit étre un employeur prévenant a tous les égards. Nous
avons taché d’éviter les changements radicaux dans la main-d’ceuvre
d’entretien, lorsque les fluctuations brusques du transport pouvaient
désorganiser gravement la vie de la collectivité. Quand les congédie-
ments considérables sont indiqués a un endroit quelconque et qu’ils
peuvent bouleverser une agglomération qui comptait depuis de longues
années sur le chemin de fer pour les emplois, le National-Canadien
étudie spécialement la situation et élabore des réductions de personnel
réparties sur une certaine période. Avec l'aide du personnel du chemin
de fer, la méthode permet aux employés congédiés de chercher d’autres
emplois ou de se placer ailleurs au service du chemin de fer; la désorga-
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nisation de la vie collective est réduite au minimum. La réduction pro-
gressive du personnel qui a précédé la fermeture de I’atelier principal
des locomotives de Stratford est un exemple de l’application de cette
ligne de conduite. Dans les ateliers principaux de réparation des wagons
a marchandises ou a voyageurs, les importantes réductions de personnel
découlaient surtout de ’amélioration des machines, de I’amélioration des
méthodes et de besoins d’exploitation différents. En outre, nous avons pro-
jeté d’importantes réparations aux wagons en vue de maintenir notre ré-
serve de wagons conformément aux besoins a longue échéance. Méme
dans la réduction du personnel découlant de 1’évolution technologique
ou d’autres besoins en matieére de réparation, les mises a pied ont tou-
jours été échelonnées sur des périodes prolongées. Il est difficile de dire
exactement ce qu'il en a colité au National-Canadien pour réduire gra-
duellement le personnel d’entretien, mais il ne fait pas de doute que les
dépenses ont été plus considérables que si tous les employés avaient été
congédiées ou remplacés en peu de temps.

Ce qui précéde explique certaines différences entre le National-Canadien
et le Pacifique-Canadien. J’aimerais en terminant me dire convaincu qu’il est
judicieux de considérer le National-Canadien comme une entreprise commer-
ciale. Toutefois, je reconnais que le National-Canadien ne peut échapper aux
obligations du passé, dont certaines sont entremélées aux fonctions d’expansion
et de confédération. Dire que le National-Canadien ne peut étre jugé suivant
les normes ordinaires de la rentabilité et du rendement financier a 1’endroit
des actionnaires, ne signifie d’aucune facon que le stimulant du profit ne
s’applique pas & la conduite de ses affaires. Dans les circonstances ordinaires,
il en découlerait que la justification de tout service doit étre confrontée avec
la volonté du public de payer au moins les frais directs de la production; que
les dépenses d’immobilisations doivent étre mesurées de facon a favoriser les
entreprises qui promettent le plus fort rendement, etc. Ainsi, la direction du
National-Canadien a nettement le devoir d’employer le dollar comme mesure de
la méme facon que les sociétés privées, et elle doit toujours viser au bénéfice,
méme si le but peut parfois étre inaccessible.

Les objectifs du National-Canadien peuvent étre formulés simplement:
a) fournir des services de transport modernes, efficaces et shrs, qui
répondent aux besoins des expéditeurs et du public voyageur;

b) faire une réclame vigoureuse en faveur de ses services;

¢) demander des prix qui permettent d’affronter la concurrence et qui
soient justes envers les usagers;

d) diriger les affaires de la société de telle sorte que tous les frais de
T’entreprise soient entiérement couverts par les gains;

e) employer le personnel qui travaillera habilement, diligemment et
loyalement a servir les intéréts de la société;

f) traiter les employés équitablement, en leur donnant des chances
d’avancement et de rétribution proportionnées a ce qu’on offre gé-
néralement pour l’exercice de talents et de responsabilités sem-
blables;

g) agir en tout temps de facon a conserver et a faire s’augmenter
la confiance et la bienveillance du public;

h) développer la société autant que l'exige les circonstances et les
besoins nouveaux auxquels donne lieu I’expansion de I'industrie et
de T’entreprise au Canada et de fagon a favoriser cette expansion
lorsqu’il y a moyen.

Le PRESIDENT: M. Gordon nous a donné un trés bel exposé. II faut le
féliciter chaleureusement d’avoir préparé pour le Comité un document aussi
considérable. Si vous le voulez bien, monsieur Gordon, j’aimerais voir un
exemplaire de cet exposé entre les mains de chague membre du Comité.
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M. Gorpon: Je serai heureux d’y voir.

M. BrooMmE: Comme nous avons mis sur le tapis, I’an dernier et de nouveau
cette année, cette comparaison entre le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien, je suis trés reconnaissant & M. Gordon d’avoir présenté des données
historiques que nous, membres du Comité, ne pouvions pas connaitre. Tout
ce que nous pouvons faire est de comparer les deux bilans. Ce moyen fait
ressortir beaucoup de choses, bien qu’il ne me satisfasse pas entiérement. Il
y a dans le rapport une chose que je voudrais élucider. On prend 100 millions
comme économie, mais vous n’avez pas tenu compte de ce qu’a cotté par contre
le montant de 1.7 milliard, lequel, au taux de 5 p. 100, serait de 85 millions.
La méme chose s’applique dans le cas de I’économie de 35 millions; le colt
de Pargent est réclamé en contrepartie comme frais d’exploitation. Dans toutes
ces choses, je pense, il faut prendre en considération le colit de ’argent qu’on
emploie pour effectuer I’économie.

M. GorpoN: Mais le colit de 'argent se trouve dans mon déficit actuel. Une
partie considérable de la somme de 1.7 milliard a été financée, comme vous
le savez, par la vente d’obligations dans la public. Elle est maintenant portée
a mon compte de dépenses.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Puis-je revenir sur une question qu’a
soulevée précédemment M. McPhillips et qui concerne le montant du déficit,
mentionné a la page 3 et la caisse de retraite, dont il est fait mention a la
page 12. Dois-je comprendre que si la caisse de pension avait fonctionné de
la méme maniére que l’an dernier, le déficit- du chemin de fer aurait été de
10.2 millions de plus cette année?

M. Gorpon: C’est exact. Si vous aimez un exposé des raisons qui ont
motivé cette ligne de conduite, nous pouvons vous le faire maintenant.

M. FisHER: Nous pourrions I’examiner quand nous arriverons aux pen-
sions.

Le PRESIDENT: Il faut que nous essayions de maintenir Pordre.

M. FisHER: Nous avons eu un exposé sur les finances du National-Cana-
dien et nous le jugeons certainement a propos, mais je ne puis en tirer aucune
assurance. Les deux choses que je veux savoir sont, premiérement, si certaines
des décisions qui ont été prises en fait de dépenses d’immobilisations a la
lumiére des tendances, étaient sages. Autrement dit, au cours des dix derniéres
années, vous avez fait bon nombre d’estimations erronnées.

M. GorpoN: Je ne suis pas d’accord a ce sujet. Il faut vous rappeler que
nous avons commencé en 1952, ou a peu prés, a réaliser un programme détaillé
de réadaptation du chemin de fer. Or, nous devions ou faire cela ou n’avoir
pas de chemin de fer. Il ne s’agissait pas de faire un choix entre les loco-
motives diesel et les locomotives a vapeur. Si nous utilisions encore les loco-
motives 4 vapeur, nos affaires seraient aujourd’hui bien moindres, car nous
n’aurions pu fournir le service et nos dépenses auraient été bien au-dessus
de ce qu’elles sont présentement. La direction a dii prendre une décision: ou
liquider le chemin de fer ou continuer I’exploitation de I’entreprise. Lorsque,
en 1952, nous avons établi le programme d’immobilisations, pour pourvoir le
chemin de fer de locomotives diesel, nous avons montré clairement qu’il allait
coliter de 500 & 600 millions, pour la simple raison qu’on ne fabriquait plus
de locomotives & vapeur. Nous n’aurions pu en acheter. Nous avons d{i nous
décider. Nous occupons-nous de I’exploitation d’un chemin de fer? A cette
question, le gouvernement et le public répondaient oui, sans réserve, cela va
de soi.

Au sujet des perspectives d’avenir, je puis vous dire que nous n’avons pas
trop commandé de locomotives diesel. Avec le volume actuel du transport, nous
avons un léger excédent de locomotives diesel.




CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 71

M. H. C. GRAYSTON (vice-président, transport et entretien, chemins de fer
Nationaux du Canada): Trés léger, monsieur Gordon, peut-étre 50 a 75.

M. Gorpon: De 50 & 75 locomotives qui dépassent les prévisions du trafie
d’aujourd’hui, sur environ 2,000.

M. SmitH (Simeoe-Nord): 50 sur combien?

M. Gorbon: 2,134.

M. FisHeRr: Considérons deux aspects du rapport que vous venez de pré-
senter ou des opinions que vous venez d’exprimer. En 1952, vous avez réorga-
nisé la structure de la dette. Il me semble que vous laissez entendre dans votre
rapport que la question devrait étre de nouveau considérée.

M. Gorpon: Je I’admets. Puis-je vous en dire la raison? En 1952, lorsque
nous en parlions, nous ne faisions pas entrer dans notre analyse, 3 mon avis—
et croyez-moi, la chose avait commencé avant que j’entre au service de la
société, la réalisation est venue peu aprés mon entrée—le programme de ré-
adaptation; ce qui nous intéressait dans le temps, était de savoir comment nous
pourrions nous dégager du fardeau de la dette héritée qui figurait alors dans
les livres. Mais, lorsque nous avons fait une analyse approfondie afin de déter-
miner notre situation a I’égard du nouveau matériel auquel s’appliquait nos
méthodes de dépréciation, nous avons bientdt découvert que la dépréciation
était par trop minime. De 1923 & 1950, le chemin de fer n’avait pas accumulé
une réserve pour dépréciation suffisante pour défalquer la durée expirée des
locomotives a vapeur, par exemple, et d’autres parties de chemin de fer. Le
meilleur exemple, je vous I’'ai donné dans le rapport du Pacifique-Canadien.
Le rapport du Pacifique-Canadien indique que, si nous avions inscrit la dépré-
ciation et retenu des fonds sur les gains ou sur les déficits, suivant la situation
avant 1950, la dette avec laquelle je suis aux prises aurait été de 900 millions
de moins si nous avions fait la méme chose que le Pacifique-Canadien et rien
de plus. Sous mon administration, nous payons donc de I'intérét sur des em-
prunts contractés en vue d’acheter du matériel pour lequel on aurait dii garder
des fonds provenant de I’exploitation pendant la période de 1923 a 1950.

M. FisHER: J’ai lu le rapport de la commission Turgeon, je me suis reporté
aux comptes rendus du temps sur les délibérations du Comité. Selon mes sou-
venirs, il n’en était pas question en 1952.

M. Gorbon: C’est juste. Quand la méthode de dépréciation a-t-elle été
changée?

M. TooLE: En 1956.

M. Gorpoon: Vous constaterez cela et, bien entendu, il faut que vous le
sachiez avant de vous rendre compte de la signification du rapport. La Com-
mission Turgeon a exigé I’examen des méthodes de comptabilité du chemin de
fer afin que celui-ci adopte une comptabilité uniforme. Elle a signalé qu’au-
cune comparaison ne pouvait correctement étre faite, les méthodes de comp-
tabilité étant tellement différentes. Il a fallu des années pour le réaliser, car
le sujet est trés complexe et trés difficile. En 1956, la Commission des trans-
ports a pris une décision au sujet de ce qu’on appelait une comptabilité uni-
forme et nous avons dans le temps commencé & accumuler la dépréciation sur
la base de la comptabilité uniforme. C’est alors qu’il est apparu combien notre
dépréciation avait été insuffisante.

M. FisHER: Personne ne le savait auparavant?

M. Gorpon: La chose n’avait jamais été mise en évidence de cette facon.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Pour employer un autre mot que la déprécia-
tion, en réalité, le matériel et l'outillage du chemin de fer, lorsqu’ils ont été
pris en considération en 1952, devaient étre de beaucoup surévalués.

M. GorponN: C’est une autre facon de s’exprimer.
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M. FisHER: Mais, pour s’exprimer aussi du point de vue du Pacifique-
Canadien, ce dernier a renoncé a verser ce qui aurait pu étre des dividendes
plus considérables pour dresser un judicieux programme de dépréciation.

M. GOrpON: Absolument.

M. FisHER: Autrement dit, si nous faisons porter la critique ailleurs, nous
devons remonter aux années 20, 30 et 40, alors que la direction du National-
Canadien a fait défaut sur ce point.

M. GorDpoN: Je n’aime pas critiquer mes prédécesseurs. Ce qu’ils ont fait
au cours de ces années-la était accepté et reconnu comme bon. Telle était la
méthode de comptabilité du temps. En outre, M. Toole me rappelle que les
chemins de fer des Etats-Unis suivent encore la méme méthode. Cette derniére
n’est pas nécessairement mauvaise. C’est simplement une facon de voir. Dans
le cas du National-Canadien, je présume qu’on se disait dans le temps: «Peu
importe, car nous n’avons pas d’actionnaires, dans le sens habituel du mot, qui
soient touchés par le paiement de dividendes ou d’autre facon.» Les résultats
financiers des années écoulées entre 1923 et 1950 auraient été bien pires,
croyons-nous, si la somme de 900 millions avait été répartie sur cette période?

M. FI1SHER: Quoi?

M. Gorpon: Oui, c’est ce que nous disons.

M. SMITH (Simcoe-Nord): J’aimerais poser une autre question relative-
ment au point qu’a soulevé M. Fisher sur la dépréciation.

M. GorpoN: Je m’empresse de souligner ce point. J’ai tellement peiné la-
dessus que je puis me montrer incohérent. Nous sommes aujourd’hui aux prises
avec une dette qui exige de nous des versements de 61 millions en intérét.
Sapristi! c’est presque le montant de mon déficit et cette dette n’a pas été con-
tractée sous mon administration. Je n’en suis pas responsable. Il en est ainsi
parce que la dépréciation n’a pas été établie a un taux suffisant pour remplacer
le matériel en temps et lieu; en outre, il y a eu I'inflation, puis ’achat de ma-
tériel nouveau devant remplacer I’ancien, qui est rayé des livres, s’est fait a
un prix beaucoup plus élevé.

J’aurais été prét a accepter le fait comme un des risques du jeu. Toute
industrie doit le faire. C’est un des grands sujets de dispute en comptabilité,
aujourd’hui. On peut prendre tout bilan et faire se quereller les comptables
pour déterminer si I’élément inflation a été pris en considération dans la dépré-
ciation. J’estime que cela est normal. Je prétends cependant que ’autre chose
n’est pas normale.

Le PRESIDENT: Je veux poser une question, monsieur Gordon. Si, pendant
vingt ans, vous aviez été sur le méme pied que le Pacifique-Canadien en tant
gu’entreprise privée, croyez-vous que le National-Canadien serait aujourd’hui
en meilleure posture?

M. GorpoN: Dans les mémes circonstances?

Le PRESIDENT: Exactement.

M. GorpoN: Au méme traitement? Vous savez que cela est important.

Le PRESIDENT: Je suis sérieux.

M. HorNER (Acadia): La question est hypothétique.

M. Gorpon: Je dirais, monsieur le président, qu’on ne peut pas trouver
un moment ou on puisse comparer le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien. Lorsqu’on prend un groupe de chemins de fer abandonnés, qui,
par définition, étaient déja en faillite avant d’avoir vu le jour—on peut dire
qu’ils n’étaient jamais destinés a faire de I’argent—ils ne pouvaient pas faire
d’argent. Ils devaient étre administrés par 'Etat. S’il y avait eu, en 1923, des
poursuites en faillite comme il y en aurait normalement eu pour une entreprise
privée, si ces lignes de chemins de fer avaient dfi subir des poursuites ordinaires
en faillite et si elles avaient recommencé & neuf, le National-Canadien pour-
rait fonctionner comme entreprise rentable, sans aucun doute.
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M. CREAGHAN: Vous voulez dire que vous auriez hérité d’un organisme
exempt de dette.

M. GorpoN: Je veux dire que j’en aurais hérité dans des conditions qui
auraient permis de faire de l’argent; mais le chemin de fer a commencé avec
un tel fardeau de dettes qu’il ne pouvait pas faire d’argent.

M. FIsHER: Je m’étonne qu’en 1961 cette bombe ait tombé sur toute
Paffaire. Ce que vous dites ne peut signifier, 4 mes yeux, qu’'un refinancement
des chemins de fer Nationaux du Canada, un refinancement qui approcherait
le milliard de dollars.

M. Gorpon: Je parle logiquement du point de vue des chemins de fer
Nationaux du Canada. Depuis deux ou trois mois je prévois que je pourrais
avoir & défendre mon administration. L’impression m’est venue, c’est peut-étre
seulement une pensée imprécise. Mais, si vous examinez la situation du point
de vue de l’intérét national, pour voir ce qu’elle signifie vraiment, vous verrez
qu’elle signifie que ces frais, pour ainsi dire, seraient enlevés aux chemins de
fer Nationaux du Canada et imputés sur la dette publique, et que I’économie
réelle serait la différence qu’il y a entre le taux courant d’emprunt quand le
financement se fait directement par I'Etat et celui qui est exigé quand c’est
le National-Canadien qui emprunte. Il y aurait une marge d’environ } p. 100.

M. FisHER: Depuis deux ans, les préts accordés par I’Etat aux chemins
de fer Nationaux du Canada ont diminué, tandis que votre dette portant
intérét s’est accrue. N’est-ce pas vrai?

M. Gorpon: Je ne comprends pas.

M. FisHER: Le gouvernement n’a-t-il pas réduit ses préts aux chemins de
fer Nationaux échéant I’an dernier?

M. GorpoN: L’année derniére, comme dans le passé, notre déficit a été
couvert par le gouvernement. Nous nous adressons toujours en premier lieu
au gouvernement pour emprunter. Le gouvernement agit comme notre ban-
quier; il nous préte, de sorte que nous pouvons avoir un compte courant pendant
environ un an, mais non pas davantage. Nos emprunts généraux sont ainsi
financés temporairement et, quand le gouvernement dit qu’il va réclamer son
prét, nous vendons des obligations du National-Canadien au public.

M. FisHER: Est-ce que vous ne préconisez pas un principe suivant lequel
presque tous vos emprunts devraient avoir quelque rapport avec un prét
du gouvernement, les frais étant imputés sur la dette publique?

M. GorpoN: Non. Les préts au National-Canadien prennent la forme d’une
émission d’obligations garantie par le gouvernement et comportant sur le
marché, quant aux intéréts, la différence entre un prét garanti et un prét
direct, et ’écart est d’habitude de } p. 100. Clest-a-dire que j’emprunte du
gouvernement tout comme j'emprunterais de la banque. C’est exactement
comme si j'obtenais un prét temporaire de la banque et payais le taux d’intérét
applicable aux préts a court terme.

M. Fi1sHErR: Comment pouvons-nous distinguer entre les deux? Il me
semble que vous avez laissé entendre que le public devrait se charger de la
dette qui porte intérét et qui repose sur les épaules du National-Canadien.

M. Gorpon: Treés bien. Je pense que vous inclinez a dire que je devrais
réclamer une nouvelle revision du capital, qui reconnaitrait cette dépréciation
non amortie dont il est présentement question et dont il est question pour la
simple raison que notre loi de revision du capital, qui a été adoptée en 1952,
comportait un certain nombre de dispositions qui seront en vigueur jusqu’a
la fin de la présente année. De fait, une d’elles expirait I’an dernier et vous
en avez prolongé la durée en adoptant une loi a la Chambre, précisément cette
année, jusqu’a ce que nous puissions les avoir toutes en vigueur. L’une con-
cernait des obligations d’un million de dollars ne portant pas intérét et I'autre
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concernait des actions: le gouvernement achetait nos actions privilégiées d’apres
une formule fondée sur nos recettes annuelles. Mais toute l’affaire est pré-
sentement en voie de revision.

M. FisHER: Done, il s’agit en réalité d’effectuer un virement de la dette
des chemins de fer Nationaux du Canada a la dette publique.

M. GORDON: Sur ce point-la, oui; mais ce n’est qu’un aspect de la question.

M. BrooMmE: Quelle proportion a fait Iobjet d’un virement dans la re-
vision du ecapital en 1956 ou en toute autre année?

M. Gorpon: Plait-il?

M. BrooME: Quelle proportion a fait I’objet d’'un virement en 19527

M. Gorpon: Environ 736 millions de dollars; le virement nous a libérés
d’intéréts s’élevant a4 environ 25 millions de dollars.

M. BrooME: Pardon?

M. GorpoN: Voici en quoi a consisté la revision du capital. Je vous en
prie, ne me demandez pas autre chose que des chiffres ronds. Il s’agissait de
736 millions de V’ancienne dette portant intérét. Nous avons émis nos actions
en faveur du gouvernement, en retour de quoi il a retiré les emprunts. Bien
entendu, les emprunts, dans le temps, étaient tous entre les mains du gou-
vernement et le gouvernement a simplement passé de la situation de eréancier
a la situation de propriétaire.

M. BrooME: Vous deviez payer des intéréts sur cet argent?

M. Gorpon: Exactement; et ces intéréts étaient reconnus comme fardeau de
la dette des anciennes sociétés en faillite qu’on avait reporté au cours des
années.

M. BrooMmE: Il s’agissait dans le temps de 736 millions.

M. Gorpon: Oui.

M. BrooME: J’ai une autre question a poser: je ne compte pas que vous
répondrez a la présente séance, mais quelqu’un pourrait-il exposer la facon
dont se comportent vos lignes des Etats-Unis, si elles acquittent ou non toutes
leurs dépenses?

M. Gorpon: Je puis vous donner la réponse immédiatement, car nous sur-
veillons étroitement ces lignes depuis quelques années. Nos lignes des Etats-
Unis accusent un déficit, un gros déficit, mais permettez-moi de parler ici avec
circonspection. Ces déficits sont absolument légitimes du point de vue des re-
cettes d’exploitation gue nous déclarons au gouvernement des Etats-Unis; a
cause de ce déficit, nous ne payons pas d’impét sur le revenu. Je veux insister
sur le fait que les rapports sont entiérement exacts. Ils montrent que nous
perdons de l’argent aux Etats-Unis. Par conséquent, nous ne payons aucun
imp6t relativement a ces lignes. Mais si nous nous arrétons a l’analyse du
transport qui prend naissance sur ces lignes a partir des points d’entrée au
Canada, nous estimons ce transport d’aprés sa valeur pour nous, et notre pre-
miére conclusion est que, du point de vue de I’alimentation du réseau, ces
lignes ont de la valeur.

M. ForBEs: Payez-vous un impét sur les biens-fonds aux Etats-Unis?

M. Gorpon: Mais nous avons d’autres imp6ts sur les biens-fonds.

M. Forges: Le payez-vous d’aprés le nombre de milles?

M. GorpoN: Je parlais de I'imp6t sur le revenu. Nous devons payer un
impét sur le revenu; mais, comme nous déclarons une perte, nous n’en payons
pas.

M. ForBes: Vous ne payez pas d’impét sur les biens-fonds?

M. Gorpon: Mais nous avons d’autres imp6ts sur les biens-fonds.

M. BrooMEe: Quelle perte subissez-vous sur les lignes des Etats-Unis?
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M. Gorpbon: Je suis revenu lundi d’une réunion du conseil du Grand Trunk
Western Railroad; celui-ci accuse une perte d’un peu plus de 5 millions de
dollars, avant le versement des intéréts.

M. CREAGHAN: Je veux poser une question au sujet du déficit de 67 mil-
lions, je veux dire du déficit courant. Que fait le gouvernement pour remettre
cet argent au chemin de fer? Tout d’abord, la chose a-t-elle été faite relative-
ment & 'année 1960?

M. Gorbon: Je ne sais pas si I'argent a été recu jusqu’a présent.

M. TooLE: Je pense qu’au sujet de l’année derniére tout l'argent a été
recu.

M. Gorpon: En vertu des dispositions de la loi, le gouvernement doit nous
verser le déficit en espéces.

M. CreaGgHAN: Je sais que c’est ce qu’il doit faire.

M. Gorpon: En réalité, nous avons prévu le déficit en empruntant au cours
de I’année.

M. ToorLe: C’est juste. Nous empruntons au cours de ’année et nous rece-
vons d’habitude les fonds au cours de février.

M. CreAGHAN: Une fois que le gouvernement vous a versé les 67 millions
pour combler le déficit de ’an dernier, comment comptabilise-t-il I’article? Le
montant est-il défalqué?

M. GorpoN: Oui, il est défalqué.

M. CREAGHAN: Si vous n’aviez pas proposé une nouvelle formule de dépré-
ciation en 1956, ou encore si vous n’aviez pas eu de dépréciation ou aviez eu une
dépréciation beaucoup moindre, le déficit du gouvernement aurait été réduit
de beaucoup, n’est-ce pas?

M. Gorpon: C’est exact.

M. CREAGHAN: Ainsi, lorsque vous adoptez une méthode moderne pour
comptabiliser la dépréciation, si vous ne faites pas une bonne année en matiére
d’exploitation, ’organisme qui souffre est le gouvernement plutét que le che-
min de fer?

M. GorpoN: J’aime bien cette question, car elle comporte beaucoup d’équi-
voques.

M. CREAGHAN: Je ne suis pas trés certain de ce que je vous ai demandé.

M. Gorpon: Moi non plus.

M. CREAGHAN: Vous m’avez dit il y a un moment que le déficit, quel qu’il
ft, était acquitté au moyen du crédit accordé par le Trésor?

M. Gorpon: Clest cela.

M. CreEAGHAN: Et le déficit n’est jamais remboursé au gouvernement?

M. Gorpon: C’est bien cela.

M. CreAGHAN: Et que le déficit cette année, selon le mémoire que vous
avez préparé sur la situation financiére, était en grande partie attribuable a
la dépréciation comptable de 88 millions.

M. Gorpon: C’est juste.

M. CreaGHAN: Il convient que vous ayez a y pourvoir; mais, si vous n’aviez
Dpas ce mode de dépréciation aujourd’hui, si vous suiviez la méthode aujourd’hui
démodée des années 20, vous n’auriez peut-étre pas ce déficit.

M. GorpoN: La somme de 88 millions que je parlais de reporter de la
dépréciation de I’an dernier a la dépréciation courante est quelque chose, je
Tadmets. Mais ce dont je me plains, ¢’est de la somme de 61 millions qui figure
dans les livres comme intérét et qui est largement attribuable a ce qu’on
Navait pas accumulé une réserve suffisante pour la dépréciation avant 1950,
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de sorte que, si on devait faire une rectification, du point de vue de la compta-
bilité, je le répéte, le gouvernement dégagerait le chemin de fer de 'obligation
de verser les intéréts. Cela réduirait le déficit du chemin de fer et les comptes
publics seraient équilibrés. C’est tout. Il s’agit simplement de comptabilité
entre les chemins de fer Nationaux et le gouvernement; en outre, si le gou-~
vernement prenait ce montant a son compte et empruntait lui-méme sur le
marché, il pourrait obtenir un taux un peu meilleur marché que nous.

M. CREAGHAN: Si les résultats d’exploitation de l'année prochaine ne sont
ni pires ni meilleurs que ceux de 1960, et si on met en pratique vos recom-
mandations, il n'en coltera rien au gouvernement, c’est-a-dire qu’il n’y aura
pas de déficit?

M. GorpoN: Il n’y en aura pas si on fait la rectification, mais l'idée est
loin d’étre acceptée.

M. FisHER: Est-ce pour cela que M. Crump appelle cette rectification un
virement?

M. GORDON: Je ne sais de quel virement il parle.

M. SmatH (Simcoe-Nord): Une partie de la somme de 736 millions dont
on a libéré le National-Canadien en 1952 comprenait-elle des déficits accu-
mulés ou entiérement des vieilles obligations?

M. Gorpon: Cette somme ne comprenait pas de déficits accumulés. Une loi
de 1957 a pourvu aux déficits accumulés jusqu’alors. Ces déficits ont été dé-
falqués et, par la suite, les déficits annuels ont été défalqués chaque année.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Le taux de dépréciation influe sur I’état des
profits et pertes du chemin de fer?

M. Gorpon: Oui.

M. SmitH (Simcoe-Nord): De sorte que si, au cours de la période de 1923
a 1940, le taux de dépréciation a été inéconomiquement bas, en définitive, a-t-il
eu pour effet de réduire le déficit au cours de ces années?

M. GorpoN: Oui, il a eu ce résultat.

Le PRESIDENT: Vous n’auriez pas plus d’argent, mais vous seriez plus heu-
reux a cet égard.

M. F1sHER: J’ai ici une citation sur la rentabilité du transport par chemins
de fer, extraite du rapport courant des chemins de fer Nationaux du Canada:

La moitié de la dette a longue échéance a été convertie en actions
privilégiées a 4 p. 100, devant étre détenues par le gouvernement et sur
lesquelles les paiements dépendaient effectivement des gains aprés ’ac-
quittement de I'impét sur le revenu. La moitié restante (736 millions de
dollars) de l’ancienne dette a longue échéance était payable, dans la
proportion de 615 millions de dollars, au public et, dans la proportion de
121 millions de dollars, au gouvernement. Sur ces deux sommes, 'inté-
rét doit étre versé régulierement. En outre, une somme de 100 millions
de dollars est franche d’intérét jusqu'en 1962.

Je pourrais poursuivre. Et que dire de cette somme de 100 millions qui est
exempte d’intérét jusqu’'en 19627

M. GorboN: C’est parce que le National-Canadien avait pris & son compte
le chemin de fer de Terre-Neuve, qui était une exploitation déficitaire. Lors de
la revision du capital en 1952, on a dit: «Trés bien, nous allons vous donner la
somme de 100 millions de dollars libre d’intérét et nous verrons dans dix ans.»
La situation devra étre revue. Je pensais que c’était en 1961? Est-ce en 19627
La durée a été prolongée. Les dix années finissaient et c’est pourquoi je dis
qu’il s’agissait de 100 millions; ’absence d’intérét et la contribution au moyen
d’actions privilégiées de 3 p. 100 sont certaines des questions qu’étudie et revoit
présentement le gouvernement.
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M. FisHERr: Certaines des questions. Et l'autre, celle des 736 millions?
Songe-t-on a transformer ces fonds en actions privilégiées?

M. GorbonN: Ce sont déja des actions privilégiées et elles le resteront.
M. FISHER: Que proposez-vous a cet égard?

M. GorpoN: Qu’on les laissent telles quelles et nous paierons 4 p. 100 sur
ces actions quand nous aurons gagné ce qu’il faut pour payer. En ce moment
nous ne payons rien, car nous ne gagnons pas ce qu’il faut.

M. FisHeERr: Autrement dit, la somme ne rapporte pas.

M. GorpoN: Jusqu'a ce que nous ayons gagné ce qu’il faut. Nous avons
versé de l'intérét sur ces actions. De fait, nous avons payé quatre années: en
1952, 1953, 1955 et 1956.

M. FisHER: A l'occasion de l'augmentation récente du taux de l'intérét, par
suite de votre programme d’immobilisations, avez-vous été génés tant soit peu
par le programme fiscal du gouvernement?

M. GorpoN: Non. En d’autres termes, je puis dire que tout budget d’immo-
bilisation que j’ai proposé a été approuvé par le gouvernement, approuvé par le
comité et enfin par le Parlement. Il n’y a eu aucune critique des recommanda-
tions que nous avons faites.

M. F1sHER: Si nous pouvons de nouveau parler du Pacifique-Canadien, je
dirai qu’apparemment son programme d’immobilisations n’a pas été aussi hardi.

M. Gorpon: Le mot «hardi» est assez équivoque. Je ne sais pas ce que vous
voulez dire par la.

M. FisHER: Disons ceci: est-il possible que vous ayez entrepris un pro-
gramme hardi d’immobilisations?

M. GorpoN: Je dirais plutét que nous avions beaucoup plus a faire que le
Pacifique-Canadien. Si nous examinons la situation a partir, par exemple, de
1950, nous constaterons que les besoins d’immobilisations du National-Canadien
étaient beaucoup plus grands que ceux du Pacifique-Canadien. Le chemin de
fer du Pacifique-Canadien était en bon état. e National-Canadien devait faire
des immobilisations qui ne se révélaient pas nécessaires pour le Pacifique-Cana-
dien. Je puis vous en donner un exemple. Pour en venir aux faits, en ce qui
concerne l'utilisation des locomotives diesel, j’ai été un jour étonné de voir que
toutes nos lignes ferroviaires de 1'Ouest étaient inférieures a la normale s’il
s’agissait de les adapter a l'utilisation des locomotives diesel. Par conséquent,
nous avons di{t nous engager dans un programme paralléle d’amélioration de
la voie, soit rénover les lignes, effectuer du drainage, en certains cas poser des
rails lourds, de meilleures traverses, etc., en vue d’utiliser des locomotives
diesel. Cependant, M. Grayston en sait davantage sur ce sujet et il voudrait
peut-étre le traiter.

M. GrAYSTON: Il y a quelques années, nous avons inauguré ce programme
et, comme le dit M. Gordon, il se rapporte a 'application des moteurs diesel au
chemin de fer. Naturellement, le programme se rapportait aussi au besoin
général d’amélioration de cette partie du chemin de fer et des autres dont
Pexécution était commencée ou achevée. Je pense qu’il n’est pas risqué de dire
que si 'amélioration n’avait pas eu lieu dans I’Ouest, il nous aurait fallu, & un
moment donné, dépenser beaucoup plus que nous n’avons fait et que nous nous
serions trouvés tout a fait incapables de soutenir la concurrence de la facon
dont nous avons commencé, avec des trains & marchandises rapides et de longue
distance, et le reste.

M. GorpoN: Permettez-moi de vous exposer la chose sous forme d'une
simple historiette. Je me rappelle que lorsque j’ai fait mon premier voyage
d’inspection dans I’Ouest, je me tenais une fois au bout du train, avec le surin-
tendant du jour. Il pleuvait. J’étais alors trés peu renseigné sur les affaires des
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chemins de fer. Je souligne le mot «alors». Comme je restais 13, je ne sais
pourquoi, a regarder la voie que nous suivions, la boue giclait sous les tra-
verses. Nous faisions de 20 a 25 milles a ’heure. Cela me semblait un peu
étrange et je dis @ mon compagnon: «Comment expliquez-vous cela?» Il ré-
pondit: «Eh bien, monsieur Gordon, nous n’avons pas de chemin de fer. Nous
n’avons pas dépensé d’argent pour cela. Si nous prenons un risque, nous allons
probablement dérailler.»

I1 y a deux ou trois ans, j’ai suivi la méme voie. Mon camarade d’autrefois
avait atteint 1’dge de la retraite; il me dit: «En vérité, monsieur Gordon, nous
en avons un chemin de fer!> Nous faisions de 60 a 70 milles a I’heure et la voie
était bonne.

M. FisHER: Permettez-moi de vous poser une autre question au sujet de
I'état financier. Vous admettez que le Pacifique-Canadien, en ce qui concerne
le colit des traitements et salaires, a fonctionné dans les mémes conditions que
le National-Canadien?

M. Gorpon: Si vous parlez du niveau des traitements et salaires, je ’ad-
mets. Je ne 'admettrais pas en ce qui a trait au nombre d’employés.

M. F1sHER: Mais, dans ce cas-ci, le Pacifique-Canadien n’a pas d’avantage
particulier a T'égard du niveau des traitements et salaires. Le paralléle est
direet?

M. Gorpoon: Trés bien; mais, au Pacifique-Canadien, les frais des traite-
ments et salaires sont différents.

Le PRESIDENT: Dans son rapport, le témoin a montré qu’un plus grand
nombre d’hommes est employé au National-Canadien pour la méme somme de
travail, en raison de certains engagements.

M. FisHER: Je sais comment se répartit le dollar de revenu du National-
Canadien. J’ai une derniére question a poser au sujet de 1’exposé concernant
la réorganisation administrative des régions. Si telle doit étre la solution du
probléme, j’imagine que le changement sera cotteux. Je sais qu’elle réorgani-
sation a eu lieu a la téte des Lacs et comment sont entrés au bureau central
de l’endroit une quantité de chefs. Pourquoi avoir retardé la réorganisation
jusqu’a aujourd’hui, si ¢’était la solution de votre probléme?

M. Gorpon: Je pense qu’on peut Iexpliquer trés facilement. Toutefois, je
ne vais pas laisser passer inapercue votre observation selon laquelle il y a trop
de chefs. J’en parlerai plus tard. Paris ne s’est pas fait en un jour et nous
avons fait beaucoup au National-Canadien depuis dix ans. Une réorganisation de
TPampleur de celle que nous avons accomplie était une chose redoutable a envi-
sager et nous ne nous sommes engagés dans l’affaire que trés graduellement.
Il a fallu quatre années d’examen et d’étude pour nous convaincre du genre
d’organisation qui conviendrait. Ensuite, la question de la réalisation exigeait
qu’on procédat trés graduellement. Je ne veux pas laisser entendre que les
choses se sont faites d’elles-mémes cette année comparativement a I’année der-
niére ou a l’année précédente. Il s’agissait simplement du moment ou nous
avons enfin été capables d’agir.

M. FisHER: Il me semble certainement que vous avez présenté la modifica-
tion de votre organisation comme 'un des remédes a la situation. Il est certai-
nement juste de demander pourquoi la solution n’était pas évidente plus tét
et pourquoi la réorganisation n’a pas commencé auparavant.

M. GorpoN: Les choses se modifient, les circonstances changent et il de-
vient alors possible de faire une année des choses qui auraient été impossibles
sept ans plus t6t. Comme je l'ai dit précédemment, nous ne pouvons faire tout
3 la fois et il a fallu du temps pour circonscrire la question de la réorganisation.

Il a fallu beaucoup de temps.
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Il y a deux éléments de la question qui ont eu beaucoup de poids, le premier
étant précisément le programme d’utilisation des locomotives diesel. Moi-
méme et tous les hauts fonctionnaires avons été du méme avis. Je croyais
qu’il ne serait pas souhaitable de commencer une réorganisation avant ’aché-
vement du programme d’utilisation des locomotives diesel, et application de
ce programme ne s’est terminée que l’an dernier. Il nous a fallu prés de dix
ans pour le réaliser et ’emploi des locomotives diesel sur les chemins de fer
représente une grande rénovation de la technologie de I’exploitation ferroviaire.

Les locomotives diesel ont rendu possible ce que ne pouvaient permettre
les locomotives & vapeur. Une locomotive & vapeur exigeait des réparations et
de Tentretien & tous les 300 milles, approximativement. Nous devions établir
des endroits de service A tous les 300 milles et, dans certains cas, 2 de moin-
dres distances, en raison de la densité de la circulation; mais avec une loco-
motive diesel, on peut aller de Montréal & Vancouver et revenir, en lui donnant
les soins qu’on donnerait a une automobile en matiére d’huile et d’essence.

Nous avons aussi accompli d’autres progrés technologiques dans le secteur
des communications. Il y a environ dix ans, nous n’avions rien qui ressemblait
a une commande centralisée de la circulation comme celle que nous avons au-
jourd’hui. Nous n’avions rien de semblable & ce qui s’accomplit dans le domaine
des communications, car, comme je l’ai dit, nous pouvons aujourd’hui, en cing
secondes, nous mettre en contact avec Vancouver, Winnipeg et d’autres en-
droits, J’ai parlé de la fagon dont la chose est devenue possible grace a la
mise en commun des locomotives disponibles dans I’ensemble du Canada. A
un moment donné, les locomotives étaient reliées & une division particuliére et
elles ne s’en détachaient jamais. Il n’y avait aucune facon rapide d’entrer en
communication au sujet de leur mouvement; mais, aujourd’hui, les change-
ments accomplis dans ’exploitation des chemins de fer nous ameénent a nous
demander quel genre d’organisation nous devrions avoir. Je suis certain que
vous connaissez tous les progres étonnants qui se sont réalisés ces derniéres
années dans les télécommunications; ces progrés nous ont fait comprendre
que nous pouvions nous permettre de centraliser. Grace a des communications
rapides, nous pouvions confier de plus grandes responsabilités aux secteurs
régionaux; c’est 1a un des avantages que nous nous sommes assurés par les
dépenses d’immobilisation.

M. FisHER: Comment se traduiront les avantages acquis, dans votre situa-
tion financiére?

M. GorpoN: Nous devrons sans doute attendre que le temps nous montre les
résultats. Les avantages devraient étre décisifs, & mon avis; mais il faudra
quelques années avant que les bienfaits de ce que nous faisons deviennent
entiérement manifestes.

Le PRESIDENT: Messieurs, il est cing heures et demie. Je pense qu’il serait
préférable que nous ajournions la séance jusqu’a 8 heures, en particulier puis-
que vous étes tous de si bonne humeur.

SEANCE DU SOIR

JEUDI 15 juin 1961

Le PRESIDENT: Messieurs, je m’excuse, je suis en retard.

M. BrooME: Monsieur le président, j’aimerais donner lecture d’un extrait
d’'un éditorial du Financial Post, du 17 juin, et demander a M. Gordon s’il pour-
rait faire des commentaires sur cet article, qui semble chercher a exposer ce
qui ne va pas au National Canadien.
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Cet article commence par citer le Globe and Mail de Toronto:

«En réalité, comme le signale le Globe and Mauail, de Toronto, loin
d’étre un dictateur pour les chemins de fer Nationaux du Canada, M.
Gordon ne jouit pas de l'autorité qui appartient d’ordinaire a un pré-
sident de société. Ni lui ni les membres de son exécutif ne dirigent le
chemin de fer. Tout ce qu’il ait la permission de faire est de tacher, d'une
main, de maintenir de judicieuses méthodes d’exploitation et, de 1’autre
main, d’essayer de satisfaire les exigences opposées de la Commisison
des transports, des syndicats de cheminots et des hommes politiques.»

Ces mots sont placés entre guillemets et sont suivis du paragraphe que voici:

Si certaines choses ne vont pas au National-Canadien, c’est presque
entiérement a cause des critiques absurdes, ridicules et impossibles avec
lesquelles le Parlement lie les mains de la direction du National-Canadien
et limite ses pouvoirs de gestion.

Le PRESIDENT: Quelle est votre question, monsieur Broome?

M. BrooME:  Est-il vrai que la direction a les mains liées de la facon qu’in-
dique cet article et que, en conséquence, la direction du National-Canadien n’a
pas de latitude dans l’exploitation du chemin de fer.

M. FisHeEr: C’est 12 une question équitable.

M. Gorpoon: Puis-je voir cet article? Je ne T'ai pas encore vu.

M. BrooME: Oui, c’est juste ici.

M. Gorpon: Je puis dire immédiatement ceci: japprends—il m’a fallu
bien du temps mais j’apprends—a ne pas répondre vivement aux déclarations
faites au cours des séances du Comité. Je n’avais pas vu cette déclaration
jusqu’a présent, et je suis certain qu’elle invite & une longue série de con-
sidérations.

Je présume que cet article de rédaction veut étre bienveillant et, par
conséquent, je suis heureux de le lire. Je suis si peu habitué a voir des com-
mentaires bienveillants que j’aimerais lire cet article, si je le puis.

Eh bien, je serais heureux de confirmer la premiére déclaration, soit que
je ne suis pas un dictateur. Je suis heureux de confirmer la chose.

...n’a pas Pautorité qui appartient d’ordinaire & un président de société.
Ni lui ni les membres de son exécutif ne dirigent le chemin de fer. Tout
ce qu’il ait la permission de faire est de tacher, d’'une main, de mainte-
nir de judicieuses méthodes d’exploitation et, de 1’autre main, d’essayer
de satisfaire les exigences opposées de la Commission des transports,
des syndicats de cheminots et des hommes politiques.»

A mes yeux, le journal signale ici une situation qui régne généralement
dans les entreprises ferroviaires. Il dit que de rigoureuses restrictions sont
imposées d’ordinaire aux chemins de fer a cause du contréle qu’exercent la
Commission des transports, les syndicats de cheminots et les hommes politiques.
Je pense que cette déclaration est assez juste. Oui. La direction est assujettie
a de trés rigoureuses restrictions, a cause des réglements de la Commission
des transports et de I'emprise générale qu’exercent la Commission et le gou-
vernement sur 1’établissement des prix de transport des marchandises. Je
crois que cela est clair. Je n’ai pas besoin de faire d’autres commentaires.
Ces réglements restreignent les actes de la direction en ce sens que celle-ci ne
peut se montrer souple en face de la concurrence émanant des entreprises de
transport. Mais la remarque s’applique autant aux autres chemins de fer du
pays qu’au National-Canadien.

Si certaines choses ne vont pas au National-Canadien, ¢’est presque
entiérement 3 cause des critiques absurdes, ridicules et impossibles avec
lesquelles le Parlement lie les mains de la direction du National-Canadien
et limite ses pouvoirs de gestion.




CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 81

Je suppose que c’était 1a le point de votre question?
M. Broome: C’était le point de ma question.

M. Gorpon: Je répondrais & cela qu’il n’y a pas de critique absurde, ridi-
cule et impossible s’appliquant au National-Canadien comme tel et limitant
ses pouvoirs de gestion, et que les restrictions qui jouent dans P’entreprise
ferroviaire s’appliquent avec une force égale aux autres secteurs de cette méme
entreprise.

M. BrooME: A I’égard du contréle des prix de transport des marchandises?

M. Gorpon: Oui, et d’autres mesures de réglementation qui sont appliquées
par la Commission des transports.

M. BroomEe: Mais est-il vrai, relativement, & I’exploitation du National-
Canadien, qu’il est indépendant et que bien que vous fassiez rapport au Parle-
ment par I'intermédiaire du ministre, le ministre n’a pas la haute main sur le
National-Canadien comme tel, d’aprés l’exposé que nous avons entendu I’an
dernier au Comité?

M. GorpoN: A ma connaissance, le ministre n’a jamais, non plus qu’une
division du gouvernement, tenté d’intervenir dans la direction du National-
Canadien.

Les autres questions que mentionne cet article de rédaction, si je com-
prends bien, ont trait a autre chose. Or, il est vrai—et je fais aussi bien
d’étre bien franc a ce sujet—que s’exercent sur le National-Canadien des formes
de pression qui n’atteignent pas les autres chemins de fer; il en est ainsi parce
que par sa nature le chemin de fer suscite de ’agitation qui se manifeste par
Pintermédiaire des hommes politiques, des maires, des curés; je dirais que de
telles pressions ne s’exercent pas sur le Pacifique-Canadien ou sur d’autres
chemins de fer. Les pressions s’exercent sur le National-Canadien parce que
c’est une entreprise de ’Etat et que chacun croit avoir le droit de se plaindre.
Ces pressions nous atteignent davantage—et monsieur Fisher et moi-méme en
avons parlé un peu cet aprés-midi—parce que, comme je I’ai dit dans mon
mémoire, il est vrai et parfaitement évident que lorsque le National-Canadien
prend, pour comprimer ses dépenses, des mesures qui ameénent des congédie-
ments et des réorganisations dans des matiéres qui concernent les collectivités,
ete., la direction du National-Canadien entend des protestations qui différent
totalement de celles qu’entendrait le Pacifique-Canadien.

Le Pacifique-Canadien ferme ses usines, si vous le voulez, et on n’en dit
rien parce que la main-d’ceuvre reconnait le droit qu’a le Pacifique-Canadien
de faire ce que bon lui semble & 1’égard de ses usines. Cependant, si nous
décidons de fermer une usine ou d’en déplacer une, ou encore de prendre
d’autres mesures qui, fréquemment, atteignent la main-d’ceuvre, il est tout
a fait vrai alors qu’une tempéte de protestations s’éléve et que nous devons
nous en occuper. Je ne me plains pas particuliérement de cela, pour autant
gu'on le fasse dans des limites raisonnables et que la direction du National-
Canadien ait la chance d’expliquer ce qui se produit.

M. BrooME: C’est vraiment la ce que vous demandez, pouvoir vous expli-
quer dans presque chaque cas? On pose une question au Parlement et le
ministre dit qu’il va vérifier, mais alors il fait rapport et dit qu’on I’a informé
qu’on ne peut rien faire.

M. GorpoN: Je crois qu'on doit admettre que la nature humaine étant
ce qu'elle est et que les membres de la direction ayant & se défendre contre
toutes sortes de questions, il s’ensuit que la direction du National-Canadien
est portée a se montrer un peu plus prudente et un peu plus lente dans les
choses qu’elle devrait exécuter. Nous reconnaissons que nous sommes obligés
d’aborder les choses avec un esprit un peu plus critique peut-étre que I’entre-
prise privée.

25454-0—6
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M. BrooMmE: C’est le point que vous avez fait ressortir cet aprés-midi au
sujet des transitions que vous avez préparées en collaboration avec les collecti-
vités et les employés intéressés, de facon a atténuer la désorganisation et
a obtenir en méme temps les résultats désirés.

M. GorpoN: C’est exact. Pourvu que les choses soient faites d’une fagon
raisonnable. Je suis assez pratique pour reconnaitre le milieu dans lequel nous
vivons. Ce n’est que lorsque nous versons dans les extrémes que quelque chose
se produit.

M. BRowNE (Vancouver-Kingsway): Je me demande si M. Gordon vou-
drait élucider ce qu’il veut dire dans cette remarque sur l’entreprise privée
et sur les restrictions dans 1’établissement des prix de transport.

M. BrooME: Auparavant, j’aimerais poser une derniére question. Admettez-
vous que les journalistes qui ont écrit cela en savaient aussi peu sur ’entreprise
ferroviaire que les hommes politiques dont ils se plaignent?

M. GorpoN: Je ne sais pas du tout qui a écrit cela et, par conséquent, je
ne me prononcerai pas.

Le PRESIDENT: Pourrions-nous passer au rapport?

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): J’aimerais que M. Gordon élucide
ce qu’il a dit au sujet des restrictions sur 1’établissement des prix de transport.
Quelles sont, a son avis, les restrictions onéreuses.

Le PRESIDENT: Je crois que la question reléve d’une autre rubrique.

M. FisHER: Etant donné les prix élevés?

M. GorpoN: Bien entendu, je reconnais que la Commission des transports
a une autorité souveraine a 1’égard de tous les prix de transport.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Rien n’empéche les chemins de fer
de réduire les prix de transport.

M. GorpoN: «Rien n’empéche les chemins de fer de réduire les prix de
transport». Permettez-moi d’examiner la question. Je crois qu’il y a des res-
trictions. La loi, si j’ai bonne mémoire, dit que les prix ne doivent pas étre
injustes et qu’ils doivent étre équitables et raisonnables. A tout instant, nous
devons étre en mesure de défendre le jugement selon lequel nous avons décidé
que tel taux est équitable et raisonnable.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Autrement dit, vous n’étes pas du
tout entravés en ce qui concerne la concurrence?

M. Gorpon: Je dirais que oui, en ce qui concerne la concurrence entre le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Ou par toute autre forme de con-
currence, alors? Vous pouvez établir des prix pour faire face a la concurrence
de tous les types de voituriers.

M. Gorpon: Je parle présentement de la concurrence dans I’exploitation
ferroviaire. Quant a la concurrence qui existe entre nous-mémes et le Pacifique-
Canadien, nous sommes placés sur un pied d’égalité. Cependant, nous ne
sommes pas placés sur un pied d’égalité, présentement, avec les autres types
de concurrents.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Si j’ai bien compris, les chemins de
fer pourraient établir des prix de concurrence pour faire face aux autres types
de transport. S’il y a concurrence de la part des camions, le chemin de fer
établit un tarif appelé tarif concurrentiel ou tarif d’encouragement?

M. GorpoN: Tout dépend de ce que vous appelez une restriction. Je suis
parfaitement au courant que si je dois établir un tarif pour faire concurrence
a un tarif de camionnage, je n’ai aucun moyen de me renseigner sur les
camions. Aucune autorité ne réglemente les prix de transport par camions,
mais, une autorité réglemente les prix de transports des chemins de fer.
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M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Tout ce que je veux dire, c’est que
vous étes en mesure de soutenir la concurrence. J’essaie simplement de dé-
terminer si vous étes en mesure de soutenir la concurrence ou si vous étes
entravés en l'occurrence par les restrictions s’appliquant a 1’établissement des
prix. Btes-vous en mesure d’établir tout prix qui vous conviendrait pour
soutenir la concurrence.

M. Gorpon: Non, car il nous est toujours difficile de savoir si un prix de
concurrence est compensateur.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Combien de fois le chemin de fer
a-t-il été mis en demeure de le prouver?

M. Gorpon: Je ne puis le dire, mais il y est toujours exposé.

M. BrROWNE (Vancouver-Kingsway): Si j’ai bonne mémoire, d’apres les
témoignages rendus devant la Commission royale d’enquéte sur les transports,
la situation ne s’est pas présentée une douzaine de fois sur plus de 10,000
cas possibles.

M. GorpoN: Mais cela ne résout pas le probléme. Le pouvoir de constester
demeure. Les chemins de fer doivent se demander si les prix qu’ils établissent

peuvent résister & une contestation, lorsque la question est soumise a la
Commission des transports.

M. BrROwWNE (Vancouver-Kingsway): Je crois que ce point est trés im-
portant et je veux étre absolument certain que le chemin de fer peut établir
un prix qui puisse faire concurrence a l’industrie du camionnage. Si les
chemins de fer ne le peuvent pas, je présume que le prix demandé ne serait
bas compensateur. Les chemins de fer ont I’échappatoire des prix convenus
qui n’ont pas besoin d’étre compensateurs et, par conséquent, vous pourriez
recourir a un prix convenu. Je ne vois pas comment les chemins de fer sont
entravés par les restrictions pour soutenir la concurrence.

L’entreprise d’Etat a tendance a fonctionner sans égard aux frais ou
au rendement du capital, et elle échappe ainsi a la discipline du marché
et contribue a une répartition non économique des ressources et & une
moindre productivité.

Le texte se trouve bien au bas de la page:
Dans certains cas, ’entreprise d’Etat a accés 3 des capitaux libres
d’intérét et elle se soustrait a sa part du fardeau fiscal auquel les autres
entreprises et les individus sont assujettis. A la longue. ..

Je n’ai pas besoin de poursuivre, car l'auteur examine ses principes concer-
nant I’entreprise d’Etat. Tout ceci, pour répondre a la critique qu’on fera de ce
que vous avez dit au sujet de la structure de la dette en conséquence de laquelle
le National-Canadien fonctionne, c’est-a-dire que vous avez accés a des capitaux
livres d’intérét et que vous soustrayez a la part qui vous revient du far-
deau fiscal. Comment ceux d’entre nous qui s’'intéressent au National-Canadien
peuvent-ils répondre a un tel réquisitoire et a une telle analyse dirigés contre
votre état financier?

M. GorboN: Eh bien, ma premiére remarque sera que M. Crump semble
généraliser a ’endroit de ’entreprise d’Etat. Il ne parle pas en particulier du
National-Canadien. Il ne parle méme pas en particulier de l’entreprise ferro-
viaire. Il expose ses principes & 1’égard de ce qu’il appelle I’entreprise privée
en regard de I'entreprise d’KEtat.

M. FisHER: Je pense que le National-Canadien est certainement une entre-
prise d’Etat.

M. GorpoN: Je admets, mais M. Crump dit dans un exposé que I’entre-
prise d’Etat est beaucoup moins assupettie & la discipline du marché que Pen-
treprise privée. C’est une remarque générale portant sur l'entreprise d’Etat,
mais elle ne s’applique pas au National-Canadien, parce que nous sommes

25454-0—6%
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assujettis a la discipline du marché et a la discipline qui veut que nous cher-
chions a obtenir un rendement sur notre capital. M. Crump dit que I’entreprise
d’Etat tend a fonctionner sans égard aux frais ou au rendement du capital, mais
je dis qu’il n’en est pas ainsi du National-Canadien.

M. GorpoN: Non, car ce que je voulais dire cet aprés-midi est que nous
voulons remédier aux erreurs commises dans le passé dans ’entreprise publi-
que. J’essayais simplement de signaler que lorsque vous parlez de la compé-
tence de I'administration d’aujourd’hui, cette administration ne doit pas étre
tenue responsable du fardeau de la dette ou du fardeau des intéréts qui est
imputé sur notre compte courant. Ce fardeau a pris naissance entre 1923 et
1950, peu importe a quel moment, par suite de ce que nous considérons aujour-
d’hui comme une méthode fautive d’établissement de la dépréciation; si, au
National-Canadien, on avait accumulé des réserves de dépréciations dans la
méme proportion qu’au Pacifique-Canadien nos résultats courants seraient de
beaucoup supérieurs a ce qu’ils sont.

M. FisHER: Admettriez-vous que c’est la premiére fois que cette analyse-
13 a été rendue publique ou du moins dévoilée au Comité?

M. GORDON: Oui.

M. FisHER: C’est ce que je ne puis pas comprendre: que ’analyse ne sorte
qu’aujourd’hui, en 1961, aussi tard.

M. GOrDON: Je pensais avoir tenté d’expliquer la chose cet aprés-midi. Je
vais essayer de répéter. Espérons que je dirai la méme chose, sinon donnez-
moi l'occasion de me reprendre.

En 1952, alors que s’accomplissait la revision du capital—l’étude avait
commencé deux ou trois ans plus tét par une série d’analyses auxquelles a
donné lieu le rapport de la Commission royale Turgeon— on a procédé en vou-
lant régler I'injustice qu’il y avait a charger le National-Canadien de dettes
qui étaient le fait de la société précédente, alors en faillite.

C’est ce qu’on a fait et la Commission Turgeon a signalé accessoirement
qu’on ne pouvait comparer les méthodes de comptabilité de deux grands che-
mins de fer. La commission Turgeon a proposé ou recommandé que la Com-
mission des transports fasse une analyse des méthodes comptables des deux
chemins de fer en vue de l'obtention d’une comptabilité uniforme. I1 a fallu
plusieurs années a la Commission des transports pour effectuer I’analyse, car
le sujet était trés complexe; ce n’est qu’en 1956 que la Commission a enfin
édicté un réglement sur l'uniformité de la comptabilité. Aprés avoir constaté
les effets de la comptabilité uniforme, nous avons alors commencé une analyse
de nos comptes afin de découvrir ce qui n’allait pas dans notre compte de dé-
préciation. Je ne veux pas que vous vous mépreniez sur mes paroles, que vous
croyiez que la méthode n’avait pas tenu compte d’une certaine dépréciation.
Non, mais nous avions calculé la dépréciation sur la base du remplacement,
sur la base du retrait du service... combien de méthodes y avait-il?

M. TooLE: Il y a principalement le retrait du service et le remplacement,
et il y a aussi la dépréciation uniforme.

M. Gorpoon: De toute facon le procédé était des plus compliqué. Nous
avons alors décidé que nous reverrions toute la structure de la dépréciation,
pour constater ol nous en étions. C’est a peu prés a ce moment-la que nous
avons commencé a voir que le cofit du nouveau matériel, les dépenses d’immo-
bilisations nouvelles, etc., étaient tels que nous risquions une fois de plus de
préparer un fardeau d’intérét trés lourd. Nous nous sommes dit: «Qu’est-ce qui
ne va pas? Mettons-nous a 'ceuvre.». Il nous a fallu beaucoup de temps pour
faire les analyses voulues. C’est pourquoi la question a surgi cette année. On a
peut-étre raison de dire que le travail aurait da étre fait I’an dernier ou il y a
deux ans. Néanmoins, il n’en est pas ainsi; nous avons enfin réussi a produire
aujourd’hui l’analyse requise.
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Pour accomplir ’analyse, il fallait revoir les livres, prendre chaque article
de matériel et chaque article d’immobilisation et remonter pour voir comment
on avait comptabilisé. Quand je vous ai dit cet aprés-midi qu’en prenant le
bilan du Pacifique-Canadien et le bilan du National-Canadien, on constate
quau méme taux de dépréciation dans le compte d’immobilisation en bien-
fonds, notre réserve de dépréciation serait de 900 millions de plus, je ne pré-
tendais pas qu’il devrait en étre ainsi. Je disais simplement que si vous
calculiez suivant le méme taux, vous constateriez la différence entre le Na-
tional-Canadien et le Pacifique-Canadien.

Avant que nous puissions discuter quel est le montant réel de la déprécia-
tion non prévue, il vous faut encore faire une autre analyse des faits véritables,
car cette somme de 900 millions peut varier de 150 millions dans un sens ou
dans ’autre, selon l’analyse que vous faites, quand vous recourez a la compta-
bilité de renouvellement ou a la comptabilité de désaffection, plutét que par
la méthode de dépréciation uniforme. Je ne suis pas comptable; mais dites-
moi, monsieur Toole, comment je m’en suis tiré?

M. ToorLE: Trés bien.

M. FIsHER: Les nouvelles gares de triage a buttes ou vos gares de triage,
la. commande centralisée de la circulation, 1’utilisation des locomotives diesel
ne représentent-elles pas de nouvelles dépenses auxquelles ne s’appliquerait
pas I’ancienne dépréciation?

M. Gorpbon: Elles s’y appliquent dans la mesure ou la dépréciation qui
s’est produite en raison des locomotives a vapeur serait insuffisante pour contre-
balancer ’achat des nouvelles locomotives diesel.

M. ToorLE: C’est juste.

M. GorpoN: La dépréciation est insuffisante, voyez-vous. Prenons un autre
exemple. Supposcns que nous ayons une locomotive & vapeur qui nous a
cotté $150,000. La locomotive de remplacement colitera $250,000. Or, vous
devez établir si la durée de la locomotive a vapeur et la période qu’a duré
la dépréciation sont convenables par rapport 3 la nouvelle locomotive diesel
ou bien si cette derniére, au colit de $250,000, accuse une inflation du prix?
Achetez-vous la méme chose? Vous avez deux éléments différents. Il y a
Pélément d’inflation, au sujet duquel, comme je I’ai dit précédemment, les
comptables se disputent encore. Quand je paie une locomotive diesel $250,000,
est-ce que je n’achete pas la méme chose que la locomotive & vapeur ou bien
est-ce que j’achete a $250,000 la valeur dépréciée de 'argent?

Je vais vous donner un tuyau relativement au marché des valeurs. Si
vous vous disposez jamais & préparer votre pension de retraite, monsieur
Fisher, vous essaierez d’acheter des actions, vous obtiendrez le bilan, vous
examinerez le genre d’affaires que fait la société et vous vous demanderez
comment elle établit la dépréciation: renouvelle-t-elle son matériel? Le re-
nouvelle-t-elle d’aprés une dépréciation fondée sur le nouveau prix ou sur
Pancien prix? En effet, cela fera une différence énorme dans les réserves pour
dépréciation qu’aura la société et une grande différence dans la capacité de
gains de la société.

M. CREAGHAN: Quel est le prix qu’utilise le National-Canadien? Le nou-
veau ou ’ancien?

M. GorpoN: Nous défalquons l’ancien prix et nous utilisons ce que nous
appelons «la durée». C’est une autre chose encore que nous avons la: toute
une série de durées. Avez-vous les chiffres des durées, monsieur Toole? Nous
utilisons différents chiffres de durée, suivant les divers articles. Je dois avoir
une certaine connaissance de toutes ces choses; je ne sais pas encore si cela
fait de moi un administrateur de chemin de fer, mais j’essaie de le devenir.

M. CREAGHAN: Vous vous en tirez trés bien aujourd’hui.
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M. GorpoN: Comme je ’ai dit, j’apprends, sans doute. Si vous faites une
défalcation pour une locomotive diesel, c’est sur la base de 4.65 p. 100 par
année, ce qui donne approximativement une durée de 23 ans; mais quand
nous en arrivons a une locomotive électrique, nous faisons une défalcation a
2.85 p. 100 par année, ce qui donne une durée approximative de 33 ans. Les
wagons 2 marchandises ont une durée d’a peu prés 33 ans et les wagons a
voyageurs se déprécient au taux de 2.30 p. 100, le matériel de travail, a 3.50
p. 100 par année. L’ancienne locomotive a vapeur se dépréciait au taux de
3 p. 100 par année, ce qui donne une durée de 33% ans. La Commission des
transports a approuvé ces taux. Nous n’établissons pas nous-mémes les taux.
La Commission nous a dit quelle était sa formule.

M. CreaGHAN: Le Pacifique-Canadien utilise-t-il ces taux?

M. GorpoN: Maintenant, oui. C’est 12 encore un autre élément qui rend
impossible une comparaison exacte entre le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien. Je veux étre juste, mais le Pacifique-Canadien jusqu’a 1956, suivait
la méthode appelée dépréciation d’aprés l'utilisation. C’est une autre forme
de dépréciation qui se fonde approximativement sur ceci: vous défalquez ’ar-
ticle de matériel relativement a I'usage que vous en faites durant I’année, la
méthode a ce bon effet que vous portez au poste des dépenses une dépréciation
représentant un montant élevé lorsque vos gains sont élevés, parce que, quand
le transport est considérable, vous utilisez davantage votre matériel. Par consé-
quent, vous créez votre réserve dans les années prosperes et, lorsque votre
transport diminue, vous accumulez les réserves sur une base monétaire beau-
coup moins considérable qu’auparavant. Il en résulte pour la société qui doit
payer un dividende une bien meilleure chance de maintenir le dividende a un
taux régulier, car les fluctuations des gains sont en partie absorbés par les
fluctuations dans la dépréciation.

M. HorNER (Jasper-Edson): Dans votre synoptique des chemins de fer,
en ce qui concerne l’excédent ou le déficit, la comparaison entre les quatre
derniéres années et les années antérieures n’est pas véridique.

M. GorpoN: La comparaison entre les quatre derniéres années et les an-
nées précédentes n’est pas véridique? Est-ce une assertion ou une question?
M. HorNER (Jasper-Edson): C’est une question. Etes-vous d’accord?

M. GorpoN: Oui, dans la mesure ot nos réserves pour dépréciation ont
changé en 1956. N’ont-elles pas changé?

M. TooLE: C’est exact.

M. GorboN: Avez-vous une estimation de la conséquence du changement?

M. ToorLE: Non. Je puis simplement dire qu’au cours de l’année 1956
méme, nous avons calculé que la conséquence de la dépréciation comptable qui
se serait autrement produite cette année-la était pratiquement nulle. Le chan-
gement a apporté une baisse dans les résultats de cette année-1a. Nous n’avons
pas essayé d’en retracer les conséquences au cours d’une année quelconque.

M. HorNER (Jasper-Edson): Si vous aviez continué a appliquer votre
régime de comptabilité, quelle différence cela aurait-il fait?

M. GorpoN: Il nous faudrait étudier la chose en détail; nous n’avons pas
cru que cela en valait la peine ni que cela prouverait quelque chose. Cependant,
je vais vous donner ma propre impression. Ma propre impression est que nous
imputons davantage sur l’exploitation aujourd’hui; nous imputons davantage
par suite des modifications que nous avons apportées a la dépréciation.

M. HornNErR (Jasper-Edson): En quelle année était-ce?

M. Gorpon: Je n’aime pas donner une réponse positive, qui n’a pas été
analysée.

M. HorNER (Jasper-Edson): Je croyais que c’était en 1956.
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. M. Gorpon: Le seul moment oll nous aurions pu avoir une juste apprécia-
tion du changement était I'année méme du changement. Aprés cela, on se perd.

M. HorNER (Jasper-Edson): Jaimerais savoir si, en réalité, le changement
de la méthode de comptabilité a fait augmenter le déficit que vous avez accusé
Pan dernier.

M. GogDON: A mon avis, oui, mais je n’aimerais pas dire combien. Par
hasard, auriez-vous le chiffre de la dépréciation pour 1956?

M. CREAGHAN: Je I'ai pour l’année 1957.

M. GorpoN: Avez-vous le chiffre de la dépréciation?

M. CrReAGHAN: Oui, la dépréciation globale a été de quelque 78 millions.
C’était la premiére année d’application du programme.

M. Gorpoon: Avez-vous le rapport annuel?

M. HorRNER (Acadia): Le rapport du vérificateur au Parlement?

M. Gorpon: Alors, vous le voyez, nous imputons aujourd’hui la somme de
88 millions, plus une autre somme. Pour vous montrer que 1'opération est encore
plus complexe, il entre dans la dépréciation un montant qui représente la récu-
pération. Nous avons eu beaucoup de récupération ces derniéres années, a cause
du remplacement des locomotives & vapeur par des locomotives diesel. Nous fai-
sons de la récupération; ’an dernier, la récupération s’élevait & a peu prés 20
millions. Est-ce 1la le montant que nous avons atteint?

M. TooLE: Oui.

M. GorpoN: Et ce montant a été crédité a la dépréciation?

M. CreaGHAN: Cela s’appelait des «biens».

M. Gorpon: Le montant provient de la. La somme de 20 millions a été
créditée a notre compte de dépréciation. On aurait pu prétendre que cette
somme de 20 millions devait étre créditée aux recettes ou qu’elle aurait da
réduire nos dépenses. Mais ce n’est pas ainsi que nous avons procédé. Le mon-

S

tant a servi a constituer notre compte de dépréciation.
M. McPHiLLIPs: Il s’agissait de la vente de rebuts.

M. Gorpon: Oui, on a démoli des chateaux d’eau et le reste. Je regrette
d’étre aussi volubile, mais le sujet est extrémement intéressant. Ces travaux
influent constamment sur nos comptes et suscitent des commentaires sur ce qu’est
une bonne comptabilité ou une mauvaise comptabilité. Je harcéle constamment
M. Toole et nous argumentons sur la nature d’une bonne comptabilité. Je
veux montrer des résultats et il veut étre, j’allais dire «honnéte»; il veut se
montrer bon comptable et il insiste, par conséquent, pour imputer sur nos
dépenses d’exploitation les frais de récupération. Lorsqu’on démolit un cha-
teau d’eau ou une locomotive, les frais sont imputés sur nos dépenses d’exploi-
tation; mais ce que nous en retirons, bien que nous vendions le métal et
différentes piéces de rebut, est crédité a la réserve pour dépréciation et nos
dépenses pour I’année courante n’en retirent aucun profit. Il y a quelques an-
nées, j'ai découvert que le personnel de lexploitation—et nous le harcelons
constamment, lui demandant pourquoi il ne fait pas d’argent—a une énorme
quantité de matériel ferroviaire qu’on a laissé dormir, rouiller et se dété-
riorer parce que les surintendants régionaux disaient: «Pourquoi démolirais-
je un chateau d’eau et pourquoi ferais-je ceci et cela, quand les frais de démo-
lition ne sont imputés et que je ne retire rien du rebut?» Cependant, c’était
ne pas voir trés loin, car nous laissions passer I'occasion de produire des pieces
de rebut vendables, alors que ces piéces, si on les laisse dormir pendant des an-
nées, peuvent ne plus rien valoir. Je me suis donc adressé a M. Toole et lui
ai dit: «Si vous devez étre aussi pur, nous allons tous étre purs et agir de la
bonne facon. Nous allons vendre les rebuts et toucher l'argent.» En fin de
compte—et c’est ironie du sort—il est arrivé que parce que nous agissons de
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la facon réguliére, ce seront nos successeurs a la direction du National-Canadien
qui en retireront le profit; je ne fais que recevoir des coups en ce qui concerne
mes dépenses d’exploitation.

M. HOrRNER (Acadia): J'ai une autre question a poser. Je me demande si
nous pourrions faire défalquer certaines sommes pour la dépréciation des
années antérieures a 19567

M. GorpoN: Oui, les sommes apparaissent chaque année dans notre rap-
port annuel, quand les chiffres sont disponibles.

M. TooLE: Les chiffres sont au bureau.

M. Gorpon: Les chiffres paraissent chaque année dans le rapport annuel.

M. HorNER (Acadia): Il faudrait que je revienne en arriére et que je
cherche dans les comptes de chaque année.

M. Gorpon: Si vous voulez regarder a la page 20, vous allez voir un état
semblable a celui qui apparait dans chaque rapport annuel. Si cela vous
plait, je ferai préparer un état a votre intention.

M. HOrRNER (Acadia): Je puis sans difficulté jeter un coup d’ceil, mais je
me demande s’il ne serait pas possible que nous ayons ici les chiffres pour
pouvoir faire des comparaisons, la documentation permettrait au Comité d’a-
voir une idée de la répercussion qu’a eue le taux accéléré de dépréciation
depuis des années.

M. GorpoN: Nous allons faire travailler quelqu’un la-dessus ce soir.

M. GriLLs: Ma question semble démodée. ..

M. GorpooN: Je serais heureux d’entendre une question démodée.

M. GriLLs: Monsieur Gordon peut m’accuser d’appartenir a l’ancienne
école. Nous sommes ici pour examiner le rapport du National-Canadien et nous
établissons une comparaison entre le National-Canadien et le Pacifique-Cana-
dien. Nous en avons le privilége. J’aimerais informer M. Gordon... j’ai un
peu divergé d’opinion avec lui ’an dernier, étant politicien et lui étant prési-
dent du National-Canadien...

M. Gorpon: Et je ne suis pas politicien.

M. GRILLS: ...et il m’a attaqué et m’a demandé ce que je savais de la
gestion d’'un chemin de fer. Je lui ai dit que je n’en savais rien, mais que je
représentais des gens qui en savaient quelque chose.

M. GorboN: Permettez-moi de vous reprendre sur ce point. J’'ai dit que je
ne connaissais rien de I’industrie laitiére. . . et vous saviez ce que j’avais en vue.

M. GriLLS: Du moins, je puis dire ceci...
M. Gorpon: C’est ce que j’ai dit, je m’en souviens.

M. GrILLs: Je cherchais a démontrer que notre industrie laitiére peut n’étre
pas toujours rentable, c’est peut-étre a cause de l'organisation; il doit en étre
ainsi; vous devriez donec aussi y songer. Mais j'aimerais demander combien de
fois vous avez exprimé ’avis et combien de fois votre conseil de direction a ex-
primé I’avis que le National-Canadien devait étre entiérement équipé de locomo-
tives diesel? Le Pacifique-Canadien n’a pas agi aussi rapidement, il n’a pas été
aussi hardi dans le programme de substitution. J’ai mis en doute votre jugement
et celui du conseil d’administration; je me suis demandé si votre jugement était
juste, si vous n’avez pas détruit ou mis au rebut une quantité de bonnes
locomotives a vapeur et si une division quelconque du chemin de fer au Canada
n’aurait pas pu continuer a employer, de facon économique, les locomotives
a vapeur. Etait-il pratique de faire le changement aussi rapidement?

M. Goroon: Eh bien, je pense que la question est excellente et qu’elle
peut donner lieu a4 d’interminables divergences d’opinion. Tout ce que je puis
vous dire, c’est ce que nous avons fait ou ce que nous n’avons pas fait, et vous
pouvez vous former personnellement une opinion.
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M. GriLLs: Je serai heureux d’entendre cela.

M. GorpoN: Tout d’abord, lorsque nous avons commencé a employer des
locomotives diesel, nous avons suivi une autre méthode que le Pacifique-
Canadien. Nous avons décidé d’agir en nous fondant sur les services exploités
plutét que sur des considérations géographiques, et nous avons mis nos loco-
motives diesel dans le service qui donnait tout d’abord le meilleur rendement.
Il n’en a pas été ainsi pour le Pacifique-Canadien. Il a décidé de procéder
d’aprés des considérations géographiques. Il a pris certains secteurs du pays et
les a munis exclusivement de locomotives diesel. C’était une question de juge-
ment. Nous avons analysé les circonstances dans lesquelles nous nous trouvions
et nous avons conclu que la meilleure facon de procéder était de considérer
les services, c’est-a-dire les services qui donnaient le plus tét le meilleur
rendement. Avec le temps, toutefois, alors que la chose tirait a sa fin, nous
avons da décider si nous utiliserions entiérement des locomotives diesel. A
mesure qu’avancait la réalisation de notre programme d’utilisation des loco-
motives diesel, comme nous nous y attendions, bien entendu, nous avons con-
staté que nous en arriverions a un point ou les services d’entretien qu’exige
Pemploi de la locomotive a vapeur deviendraient trop cotiteux. Autrement dit,
si on exploite un service, soit dans un secteur du pays, soit dans une partie
du pays, il arrive un moment ou le service utilise des locomotives diesel dans
une proportion de 80 a 90 p. 100. Les frais d’utilisation de quelques locomo-
tives & vapeur ne seront jamais qu’exorbitants en considération de ce qu’ils
étaient auparavant.

M. GriLLs: Ne serait-il pas possible de garder dans une région un plus

fort pourcentage de locomotives a vapeur, tout en munissant un secteur de
locomotives diesel?

M. Gorpon: Oui, cela aurait été parfaitement possible, mais que la méthode
fat meilleure, chacun est libre d’en juger. Du point de vue de notre économie,
nous ne pensions pas que la méthode fit meilleure. Il y avait & considérer un
autre élément important. Nous avons vu bientét que le moment viendrait ol
les achats de locomotives diesel par le Pacifique-Canadien et par nous-mémes
diminueraient rapidement et ot nous perdrions Iavantage que nous obtenions
en matiére de prix pour les fortes commandes. En d’autres termes, nous pou-
vions acheter 1,000 locomotives diesel & un prix unitaire beaucoup moindre
que si nous en achetions 100. Comme nous en arrivions au point oti nous effec-
tuions les achats qui devaient compléter le programme, nous avons constaté
que nous paierions beaucoup moins par locomotive que nous n’aurions eu a
Payer aujourd’hui, car la capacité de fabrication des locomotives diesel au
Canada a beaucoup diminué maintenant.

M. GriLLs: Cela peut paraitre exact, mais ne me semble pas trés pratique..
ourquoi vouliez-vous acheter plus de locomotives s’il n’était pas pratique de
les employer?
M. Gorpoon: Non, non, je n’ai pas dit cela. La raison pour laguelle nous
achetons davantage tient a notre rythme de transformation.
M. Grms: Vous payez toujours de l'intérét sur les capitaux que vous
avez empruntés?
M. Gorpon: C’est juste, mais I’analyse des économies a révélé deux choses:
Que les économies que nous réalisions en utilisant la locomotive diesel, ainsi
Que les économies que nous réalisions en en achetant en grande quantité,
dépassaient de beaucounp la perte globale que nous éprouvions a garder en
Service les locomotives & vapeur tant qu’elles dureraient. Me suivez-vous?
M. GriLLs: Vous étes certain que ce n’était pas un projet visant a édifier
un empire?
: M. Gorpon: J’en suis absolument certain. Ne croyez pas un instant que la
décision a été prise par un seul homme, nommément Donald Gordon. Non, non.
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Les décisions ont été prises a la suite d’analyses trés soigneuses de la part de
tous les fonctionnaires responsables et je puis produire rapport sur rapport
sur laspeet économique du programme, question que j’ai étudiée moi-méme
avec soin et qu'ont étudiée d’autres fonctionnaires qui avaient charge de ce
travail. Il est arrivé que la ligne de conduite que nous avons suivie promettait
les meilleurs résultats, du point de vue de 1’économie. M. Grayston a eu beau-
coup a faire avec le programme. Je me demande s’il voudrait ajouter quelque
chose a ce que j’ai dit.

M. H. C. GraysToN (vice-président, transport et entretien): Je pense que
vous avez trés bien expliqué la chose. A la fin d’un programme comme celui
de l'utilisation des locomotives diesel, vous arrivez a un point ou il y a un
avantage résiduel, qui montre clairement que vous devez terminer le pro-
gramme le plus rapidement possible.

M. GriLLs: Je puis comprendre cela, mais vous aviez dans tout le pays des
services d’entretien pour tous ces genres de locomotives et je me demandais s’il
n’aurait pas été pratique, dans une région, d’utiliser ces locomotives & vapeur,
qui pouvaient servir pendant des années, mais qui ont été apparemment une
perte totale, ce qui vous a permis de dire que le National-Canadien était un
chemin de fer entiérement pourvu de locomotives diesel.

M. GraysToN: Eh bien, il y a la question de I’économie, comme I’a dit
M. Gordon et les raisons d’économie nous ont montré ce que nous devions faire.

M. Gorpon: Permettez-moi de vous donner un exemple.

M. CreaGHAN: Je me demandais s’il ne pouvait pas y avoir du ressentiment
dans différentes régions. Je puis imaginer que si vous aviez pourvu I’Ouest du
Canada de locomotives diesels et aviez laissé de cbdté le centre et I’Est du
Canada, on aurait pu éprouver du ressentiment.

M. Gorpoon: Non, cette considération n’a pas joué. Mais permettez-moi de
vous donner des exemples. Tout d’abord, vous devez vous rendre compte que
le programme n’a pas surgi soudainement. Aprés tout, nous avons été a la tiche
dix ans, de sorte qu’une question d’une année ou deux, bien qu’on puisse en
parler, n’est pas tellement importante, car, aprés tout, il nous a fallu dix ans
pour la réalisation; le programme a donc été élaboré graduellement, a tous
points de vue.

M. GriLrs: Le Pacifique-Canadien n’a pas procédé de la méme facon.
M. Gorpon: C’est juste.
M. Pascog: J’aimerais revenir au rapport, & la page 3.

M. Gorpon: Laissez-moi vous donner un exemple important a propos de
T’économie. Au cours de I’élaboration du programme, comme M. Grayston s’en
souviendra, nous nous proposions d’acheter des locomotives diesel, & certaine
date, pour la région de 1’Ouest. Mais comme nous surveillions le marché, nous
avons découvert que le prix du carburant & moteur diesel et celui du carburant
de soute C avaient soudainement descendu beaucoup plus bas que nous
n’avions prévu dans nos calculs. A cause de cela, en cherchant, nous avons
appris que les locomotives briilant du pétrole dans I’QOuest du Canada pouvaient
produire autant d’économie que les locomotives diesel. Par conséquent, nous
avons interrompu le programme. Je pense que nous l’avons retardé de trois
ans.

M. GraysToN: Oui, d’environ trois ans.

M. Gorpon: Tant que nous avons pu établir que nos locomotives a vapeur
brlant du pétrole, compte tenu du cofit du pétrole, etc., dans nos calculs,
pouvaient nous cofiter comparativement la méme chose que les locomotives
diesel, nous nous en sommes tenus aux locomotives & vapeur. Ce n’est que
lorsque le programme eut atteint le point o nous pouvions vraiment accuser
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des économies que nous avons muni cette région de locomotives diesel. Nous
n’avons pas procédé par coup de téte, simplement pour I’amour des locomotives
diesel!

M. GriLrs: La chose ne me semble pas pratique. Et s’il existe une si forte
concurrence entre vous et le Pacifique-Canadien, pourquoi n’avoir pas continué
et n’avoir pas sollicité des affaires? Il me semble que les deux choses ne vont
pas ensemble.

M. Gorpon: Voulez-vous dire que nous ne sollicitons pas d’affaires?

M. GrirLs: Oui, de la fagon qui devrait étre.

M. Gorpoon: J’aimerais bien que vous me donniez des exemples.

M. GrirLs: Je vais prendre mon propre exemple. J’emploie beaucoup de
wagons a marchandise a partir de Belleville, mais le jour n’est pas encore venu
ol un agent d’expédition du National-Canadien m’aura sollicité. J’accorde des
affaires au National-Canadien, mais ce n’est ps par voie de sollicitation.

M. GorpoN: J’aimerais bien en entendre davantage a ce propos. J’ai I'im-
pression que c’était 1a une des raisons de notre réorganisation. Nous avons un
important service de sollicitation des ventes et, depuis six mois, nous avons
remanié tout notre service. Nous procédons maintenant avec toute 1’ardeur
possible. Si vous me dites que l'effet ne s’en fait pas encore sentir, j’aurai
quelque chose a dire a notre service des ventes, & mon retour.

M. GriLLs: Je n’ai jamais été sollicité par un agent de transport du
National-Canadien.

M. GorpoN: Avez-vous été sollicité par un agent du Pacifique-Canadien?

M. GriLLs: Parfaitement. Et je suis un partisan du National-Canadien.

M. GorponN: Quand serez-vous de retour a Belleville?

M. GrinLs: N’importe quel jour ou vous voudrez m’y rencontrer.

M. GorpoN: J'y enverrai un solliciteur de transport le méme matin.

Le PRESIDENT: A la page 6, on parle d’'un nouveau concept des ventes.
Tenons-nous-en donc maintenant & un article du programme.

M. HorNER (Acadia): Quand le président parle de gros achats, que veut-il
dire? Si je comprends bien, le National-Canadien a quelque 2,100 locomotives
diesel. Est-ce exact?

M. Gorpon: Oui.

M. HornNER (Acadia): Vous n’avez certainement pas acheté tout cela en
une seule grosse commande?

M. Gorbon: Le temps des gros achats de locomotives diesel est pour nous
révolu. Quel était notre total? Nous en avons eu de 200 a 300, dans cette caté-
gorie.

M. GraysToN: Je le pense.

M. Gorpon: Je pense que nous en avons acheté de 300 a 350 en une année.

M. HorNER (Acadia): Autrement dit, lorsque vous parliez de prix réduits
que vous obteniez pour les gros achats, une telle quantité constituerait un gros
achat?

M. Gorpoon: Oui. Trois cents locomotives diesel au prix unitaire d’environ
$180,000, cela équivaudrait & environ 55 millions.

M. HorRNER (Acadia): C’est beaucoup d’argent. Je veux simplement entrer
davantage dans le sujet, si je le puis. J’ai vu récemment, dans la revue Track,
qu’on venait de vous livrer 123 nouvelles locomotives diesel. Je vois ici dans le
rapport du Pacifique-Canadien que la société a encore en service 364 locomotives
a vapeur et qu’elle n’a que 1,000 locomotives diesel. Comment ces chiffres se
Comparent-ils? Est-ce que le Pacifique-Canadien transporte tellement moins

de marchandises qu’il peut s’arranger avec tellement moins de locomotives
diesel?
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M. GORDON: Au moment ol ce rapport a paru, le Pacifique-Canadien n’a-
vait pas terminé la réalisation de son programme d’utilisation de locomotives
diesel. Il s’agit simplement de savoir quand la société terminera I'exécution du
programme.

M. HorNER (Acadia): Vous avez dit précédemment que vous aviez peut-
étre trop de locomotives diesel, c’est-a-dire & peu prés de 50 a 75 de trop pour
le transport actuel.

M. Gorpoon: Il faut vous rappeler que le National-Canadien est un chemin
de fer beaucoup plus considérable que le Pacifique-Canadien. Le rapport est
d’a peu preés 60 a 40. A la fin de I’année, je pense, nous avons 2,134 locomotives
diesel. Je dirais donc gu’au niveau actuel de transport, nous aurions de 32 a
44 locomotives diesel qui ne sont pas complétement utilisées; mais la situation
pourrait changer en deux mois. Il ne faudrait pas un gros changement pour
que nous utilisions ces 20 ou ces 30 locomotives diesel.

M. HORNER (Acadia): Oui, mais je pense que l'idée qu’on aurait eue d’uti-
liser certaines des locomotives a vapeur les moins usées dans une certaine ré-
gion, ce qui aurait permis une utilisation plus rationnelle des mises de fonds,
avait du bon.

M. GorpoN: Non, si vous considérez I’économie dans son ensemble. Il ne
suffit pas simplement d’employer une locomotive a vapeur; il y a d’autres
choses qui accompagnent cet emploi. Il faut entretenir des chateaux d’eau, des

chutes a charbon, des dispensateurs de pétrole, et encore d’autres choses.
M. GriLLs: Que dire de l'intérét sur les placements?
M. Gorpon: Il en est tenu compte dans I’économie.

Le PRESIDENT: Je crois que nous avons admis que le remplacement des
locomotives & vapeur par des locomotives diesel est bien fondé; nous avons
donc, au cours des années, a faire confiance aux conseillers économiques du
chemin de fer, qui consacrent beaucoup de temps au sujet. Je ne pense pas
que, a titre de membre du Comité, nous devrions contester avec trop de ri-
gueur la méthode adoptée. Je sais que je suis trop homme politique pour m’y
connaitre beaucoup sur cet aspect de l'exploitation des chemins de fer. Si nous
décidons que le principe de l'utilisation des locomotives diesel en général n’était
pas judicieux, alors c’est autre chose. Mais si le principe est judicieux—et les
conseillers du président I'ont démontré, ils ont étudié les considérations d’ordre
économique et tous les éléments qui ont été mentionnés—je pense que nous
devons admettre que cette méthode est assez efficace.

M. PascoE: Monsieur le président, afin que nous ne nous écartions pas du
programme des délibérations, je vais remettre ma question principale a plus
tard. Au sujet du remplacement des locomotives & vapeur par des locomotives
diesel, qu’advient-il des anciennes rotondes? Sont-elles éliminées compléte-
ment? Aujourd’hui, & Moose-Jaw, le Pacifique-Canadien a loué sa grosse ro-
tonde pour l'entreposage du blé. Quelle est la situation en ce qui concerne le
National-Canadien?

M. Gorpon: Elles disparaissent, en attendant que nous puissions les consa-
crer a d’autres usages.

M. Pascoe: Les vendez-vous?

M. Gorpon: Nous allons certainement les mettre en vente si nous ne pou-
vons les utiliser. Avez-vous dit que le Pacifique-Canadien loue une rotonde?

M. PascoE: Le Pacifique-Canadien loue la rotonde pour I'entreposage du
blé. Je me demande si ¢’est un bail 3 long terme.

M. GorpoN: Je ne saurais le dire. Mais j’imagine, s’il s’agit de rebut, que
la société Ioue la rotonde au prix qu’elle peut toucher.

M. Pascoe: En avez-vous loué?
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M. GraysTON: Nous avons regu plusieurs demandes de renseignement au
sujet de la location. Je crois qu’une ou deux sont en partie louées.

M. ForBes: L’une d’entre elles est louée a Dauphin, aux United Grain
Growers, pour l'entreposage des céréales. Pourriez-vous nous dire quel loyer
vous recevez pour ce batiment?

M. GorpoN: Je n’ai pas le chiffre en main.

M. ForBEs: La transaction a eu lieu 'automne dernier.

M. Gorpoon: Elle serait inscrite dans nos dossiers. Personnellement, je ne
suis pas au courant de la question. La location doit s’étre faite au prix courant
du marché, quel que soit le prix du loyer pour un batiment de ce genre.

M. ForBES: Nous savons quel prix touchent les sociétés de grain pour I’en-
treposage, mais nous nous demandions ce que vous obteniez pour la location?

M. GorpoN: Je ne sais pas au juste si la société de grain aimerait que nous
révélions ce que nous touchons pour la location.

M. ForBeEs: La chose fait partie de I'exploitation du National-Canadien,
n’est-ce pas?

M. GorboN: Oh, oui.

M. FisHER: Monsieur le président, j’aimerais revenir au mémoire financier
que M. Gordon nous a présenté. Il me semble que vous y indiquez comme un
des éléments ayant modifié la situation depuis que vous avez pris la direction
du chemin de fer la concurrence accrue des autres moyens de transport. Vous
avez aussi signalé, me semble-t-il, qu’au cours des derniéres années, vos pré-
dictions relativement aux affaires que réservait I’avenir, ne se sont pas réalisées,
c’est-a-dire que vous n’avez pas réalisé toutes les affaires que vous prévoyiez.
Ces deux choses sont-elles vraies, d’'une fagon générale?

M. GorpoN: Mais, oui. Nous devons sans doute examiner ici ce dont nous
parlons.

M. FisHER: Il y a différentes choses.

M. Gorpon: Oui. Les prévisions que nous avions établies quant au taux
d’accroissement de I’économie canadienne se fondaient sur d’autres genres de
prévisions. D’'une facon générale, je pourrais dire, je crois, que nous ne nous
sommes pas plus trompés, et en réalité nous nous sommes moins trompés, que
bien d’autres qui avaient fait des pronostics.

M. FI1SHER: Qui prépare les prévisions?

M. GorpoN: M. Wahn va vous expliquer cela.

M. WanN: Nous établissons des prévisions a I’égard du produit national
brut une année d’avance. Pour ’année qui s’en vient, nous établissons des pré-
visions dans quatre secteurs principaux: les dépenses globales du consomma-
teur; les immobilisations des entreprises, soit en capitaux fixes, soit en stocks;
le programme de construction d’habitations; les dépenses aux trois échelons
de gouvernement; enfin, les exportations, les dépenses de 1'étranger en retour
de nos marchandises. Nous n’avons qu'un nombre limité d’économistes et
nous nous en remettons donc aux renseignements provenant d’autres orga-
nismes, organismes de ’Etat et autres sources. L’an dernier, nous avons estimé
que le produit national brut serait de 6 p. 100 plus considérable qu’en 1959. Je
pense que la méme erreur a été commise par nos collégues du gouvernement et
des banques, autant que je puisse en juger, par I’industrie de la pate de bois et
du papier et aussi par les grosses sociétés du pays.

Nous avons essayé d’analyser l'insucces. Il se rattachait en partie au pro-
gramme des immobilisations. Comme vous le savez peut-étre, le ministére du
Commerce, conjointement avec le Bureau fédéral de la statistique, fait a la fin
de chaque année un relevé des placements de capitaux. Il s’adresse aux prin-
cipales maisons et tache de savoir qu’elles seront les dépenses d’immobilisations
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pour 'année suivante. En général, les hommes d’affaires pensaient que 1’année
1960 serait une bonne année pour les placements de capitaux. Bien entendu,
personne ne prévoyait le fiéchissement des dépenses, soit pour les usines, soit
pour le matériel, soit encore dans la construction domiciliaire. Cependant,
comme je l'ai dit précédemment, la construction domiciliaire a baissé de 15
p. 100 et, si on écarte ’élément du prix, de 17 p. 100; les dépenses pour le ma-
tériel ont aussi baissé légérement.

Nous avons réuni ces estimations, qui avaient été faites par les autorités
impartiales, afin d’établir nos prévisions économiques et nous avons obtenu a
I'égard du produit national brut et des recettes du National-Canadien des re-
venus plus élevés que ce qui s’est produit en réalité. Si vous examinez le gra-
phique a la page 2 ou 3, en face de vous, vous verrez que dans le deuxiéme tri-
mestre de 'année nos revenus ont baissé considérablement. La baisse était
attribuable a plusieurs choses. Le programme de construction domiciliaire a
décliné; nos expéditions de bois d’ceuvre, de matériaux de construction, de sable
et de gravier ont diminué. Nos expéditions de ciment ont baissé de beaucoup,
d’environ 20 p. 100, je pense. Rien de cela ne pouvait étre prévu quand nous
avons fait les prévisions.

Une autre chose qui a aggravé le probléme, c’est que, d'une facon géné-
rale, on a laissé diminuer les stocks des entreprises commerciales. Générale-
ment, quand cela arrive, les sociétés de transport en souffrent a trois point de
vue. Les marchandises ne sont pas transportées du producteur primaire au gros-
siste, du grossiste au détaillant, du détaillant au consommateur, suivant le cas.
Ainsi, quand on liquide les stocks, les organismes de transport en souffrent
beaucoup. Par contre, quand on ajoute aux stocks, nos affaires prospérent
rapidement.

Messieurs, tout ce que je dis, c’est que nous avons eu une régression qui,
je crois, n’était pas prévue au pays, ni aux Etats-Unis, que je sache. Une autre
cause premiére a été la gréve des aciéries aux Etats-Unis, dans le trimestre
précédant les prévisions, et dont les conséquences ne se reflétaient pas dans
nos prévisions.

M. FisHER: M. Gordon nous a dit que, contrairement au Pacifique-Cana-
dien, le National-Canadien est particuliéerement sensible aux régression écono-
miques et que, lorsqu’il y a une reprise de I’économie, le National-Canadien
se révele plus souple que le Pacifigue-Canadien. Dans ces conditions, ne pour-
rait-on pas en examinant ce qui s’est passé ces derniéres années, critiquer vos
prévisions en disant qu’elles sont en général trop optimistes.

M. WaeN: Non, monsieur.

M. Gorpon: Je ne le pense pas. Je m’empresse de dire que nous ne sommes
pas meilleurs prophétes que les autres. Je ne prétends pas étre plus sage qu’un
autre quad il s’agit de prévoir. Nous nous trouvons dans des situations embar-
rassantes comme celle-la. Outre les éléments qu’a mentionnés M. Wahn, j’ai
T’'un des derniers rapports sur la situation. Nous avons ici toute une série de
graphiques; n’importe qui peut prendre un graphique, I’étudier et tirer une
conclusion. La conclusion dépendre de votre attitude générale ou de votre
savoir. Toutefois, on peut y voir tout ce qu’on veut; tout ce qu’il y a, ce sont
des tendances. Personne ne peut dire définitivement de quoi il s’agit. C’est
ainsi que sont les marchés des valeurs. Si nous pouvions juger avec exactitude,
nous ne serions pas dans ’entreprise ferroviaire. On doit faire de son mieux.

J’avais donc commencé a dire que, dans 'entreprise ferroviaire, nous ren-
controns aussi cet autre élément. Nous faisons une estimation aprés enquéte
auprés de nos expéditeurs; nous tichons de nous former avec eux une idée de
ce qu’ils feront éventuellement. Par exemple,nous nous préparions au transport
du minerai de fer. Nos expéditeurs de minerai de fer nous avaient fourni des
chiffres assez considérables. 11 est arrivé que les chiffres dépassaient de beau-
coup la réalisé. Je le répete, nous devons nous préparer en conséquence, car
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nous devons fournir le service. Les clients comptent sur nous; nous nous fions
a leurs estimations, mais celles-ci sont parfois erronées. Il en est de méme du
blé. Nous nous préparons & lexpédition du blé et le Seigneur n’envoie pas
toujours assez de soleil et de pluie, et nous n’obtenons pas le blé sur lequel
nous comptions. D’autre part, il arrive qu’il nous en envoie trop. Mais le mieux
que nous puissions faire, c’est de prévoir comment nous allons le transporter.
Nous pouvons retenir 2,000, 3,000 ou 4,000 wagons pour le blé, et nous pouvons
nous tromper grossiérement. Cependant, nous faisons de notre mieux avec les
renseignements que nous pouvons obtenir. C’est 12 un des risques de l’entre-
prise.

M. FisHer: Vous prétendez que le National-Canadien ne s’est pas plus
trompé que les autres pronostiqueurs, y compris le gouvernement?

M. GorpoN: Je puis certainement le prouver. En réalité, je suis prét a
dire qu’en certaines de nos prévisions nous avons fait mieux. Mais nous avons
fait pire aussi. Cependant, je pense que notre moyenne est assez bonne.

M. FisHER: Que dites-vous d ufait que la concurrence vous encercle, com-
me le montre le changement advenu dans votre transport mixte?

M. GorpoN: Oui.

M. FisHER: Etes-vous bons dans ces pronostics?

M. GorpoN: Pas autant que je I’aimerais.

Si nous revenons a l’entreprise du camionnage, je dirai que nous avons
sous-estimé, je pense, l’ingéniosité et la détermination de nos amis les ca-
mionneurs. Si nous avions commencé il y a dix ans, nous aurions eu plus de
camionnage que nous n’en avons. Nous avons sous-estimé le progrés énorme des
lignes aériennes. Il y a dix ans, personne n’était disposé a nous parler des
avions a réaction et de ce qu'on ferait. Mais nous n’étions pas plus fautifs en
cela que les autres. Nous ne savions pas que le transport par avion nous enlé-
verait autant de voyageurs.

M. FisHER: Maintenant, vous nous avez fourni une analyse compléte et
honnéte de votre situation financiére, de vos faiblesses par rapport au Pacifique-
Canadien, et vous nous avez dit que vous voulez un changement dans la struc-
ture de la dette du chemin de fer ou que vous croyez qu’un changement
devrait y étre apporté. Comment pouvons-nous nous fier a ’exactitude des plans
que prépare en ce moment le National-Canadien, dans ces deux domaines, a
la lumiére du passé?

M. GorpoN: Je pense que vous devez avoir confiance dans la direction, que
vous devez lui accorder la méme confiance que vous croyez devoir donner a la
Compagnie de Téléphone Bell, au Pacifique-Canadien, a ’industrie de la pate
de bois et du papier ou a toute autre industrie. Vous devez décider si vous
Croyez que vous avez ou non une administration convenable, compétente et
efficace.

M. FisueER: Eh bien, nous avons nos vues a ce propos.

Le PRESIDENT: A propos de la concurrence—et je parle a titre de membre
du Comité, non pas a titre de président—est-ce que cela ne vous nuirait pas
davantage si vous étiez trop pessimistes, plutét que de préter a la critique pour
trop d’optimisme? Je me rappelle le temps ol j’étais en affaires; nous avions
beaucoup de difficulté 2 obtenir des wagons pour l'expédition du papier-
journal. Je me rappelle qu’en bien des occasions—et je suis certain que d’autres
membres du Comité se le rappellent—pendant des années on a entendu rugir
au Parlement, parce qu’il n’y avait pas suffisamment de wagons. Je me
rappelle des cas ou les deux chemins de fer n’avaient pas été assez optimistes;
Parce que nous avions une récolte magnifique et que les conditions exigeaient
de fortes expéditions de papier-journal et de minerai de fer, nous avons d faire
Venir 150 wagons des Ktats-Unis. La situation était désespérée et, en réalité, de
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nombreuses sociétés ont passé du Pacifique-Canadien au National-Canadien et
du National-Canadien au Pacifique-Canadien, suivant le nombre de wagons
que celle des deux sociétés pouvait leur fournir dans le temps. J’ai passé par
la moi-méme et je demande, a titre de membre du Comité, s’il n’est pas dans
la nature de l'entreprise ferroviaire de fournir des services et de se préparer
a la concurrence?

Vous devez étre préts a donner le service si vous voulez retenir votre
place dans la concurrence que suscitent les autres moyens de transports, et
vous devez avoir quelques réserves. C’est la méme chose dans les entreprises
d’énergie hydro-électrique. Vous ne pouvez calculer exactement la quantité
que vous emploierez. Si nous étions tous assez sages pour cela, nous ne ferions
que perdre notre temps en siégeant au Parlement, alors que nous voudrions
faire de l’argent. Nous serions de trés bons pronostiqueurs, mais j’ai entendu
des députés faisant des discours en temps d’élection, annoncant les conditions
merveilleuses qui se préparaient, les années d’abondance et la grande pros-
périté, puis, les années suivantes, ils s’excusaient pendant les sessions parce
que leurs prévisions avaient été erronées. Je ne suppose pas que nous attendions
davantage d’un étre humain dans les affaires que d’un étre humain en poli-
tique. Au sujet de 'opportunité d’avoir un certain surplus, je serais moi-méme
trés troublé si le National-Canadien n’était pas en lieu de fournir les services
et de soutenir la concurrence.

M. FisHER: Mais nous avons ici un chemin de fer qui perd du terrain dans
‘tous les domaines par suite de la concurrence, malgré de grandes dépenses. Je
suis certain que, dans la région des Grands lacs, vous n’accumuliez pas des
déficits chaque année.

M. GorpoonN: Vous dites que nous perdons du terrain par suite de la con-
currence; mais, tout proportion gardée, nous ne perdons pas plus de terrain
que les autres chemins de fer. Notre part du marché du transport est supéri-
eure 3 la moyenne, surtout si on considére ce qui se passe aux EKtats-Unis, et
elle est aussi bonne, sinon meilleure, que celle du Pacifique-Canadien. Rela-
tivement a ce qu’a dit M. Rowe, je me souviens qu’en 1955 ou 1956, lorsque
la pénurie des wagons-marchandises est devenue si aigué, feu M. C. D. Howe
a décrété I'urgence nationale et a désigné dans I’Ouest un contrdleur du trans-
port. Celui-ci est allé dans I’Ouest et a créé une belle confusion, mais c’est 13
histoire.

M. FisHeER: Tout cela est trés bien pour défendre la position du National-
Canadien, mais votre administration des quatre derniéres années a réussi a
accumuler d’énormes déficits.

Le PRESIDENT: Je puis remonter beaucoup plus loin en arriére. Je me
rappelle le temps oli, il ¥ a trente-cing ans, nous accumulions un déficit d’un
million par semaine; c’était avant que vous entriez au Parlement.

M. FisHER: Longtemps avant.

Le PRESIDENT: Nous accumulions alors un déficit d’un million par semaine
et le dollar valait dans le temps ce que valent deux ou trois dollars aujourd’hui.

M. GorpoN: Monsieur Fisher, nous discutons afin de savoir si les immobili-
sations, au cours des années dont vous parlez, ont été faites avec prudence?

M. FisHERr: Exactement.

M. GorpoNn: Je pense que la question est parfaitement justifiable et je ne
m’oppose pas a essayer d’y répondre. Je ne tente pas le moins du monde de
dire que I’administration du National-Canadien a atteint la perfection. Je ne
le voudrais pas, car avec la perfection commence la déchéance.

I1 faut toujours lutter et faire de son mieux quand on doit juger et je
pense que nous avons jugé tout aussi bien que nos concurrents. Si vous voulez
savoir si le National-Canadien est un chemin de fer efficace, je vous dirais
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de ne pas me le demander, mais de le demander a nos concurrents. Interrogez
le Pacifique-Canadien. Faites venir ici M. Crump et demandez-lui si je suis
compétent.

M. FisHER: J’aimerais le faire.

M. GorooN: Rien ne vous en empéche.

M. FisHeR: Il redoute l’entreprise d’Etat.

M. GORrRDON: Si vous voulez des preuves de l’efficacité on de l'inefficacité
du National-Canadien, si vous demandez si le National-Canadien est aussi
efficace que ses concurrents, demandez donc @ M. Crump.

M. FisHer: Il dit que U'entreprise d’Etat rend un bien mauvais service aux
habitants du Canada.

Le PRESIDENT: Il peut avoir raison sur le principe de I’entreprise d’Etat,
mais nous avons un chemin de fer qu’il faut exploiter.

M. GORDON: J’aimerais que les membres du Comité se rappellent que je
n’ai pas inventé la locomotive diesel. Je n’ai pas produit la concurrence. Je
n’ai pas préparé la confusion financiére dans laquelle se trouvait le National-
Canadien quand j’en ai pris la direction. J’en ai hérité. Ce que j’ai fait, ce
qu’a fait le direction du National-Canadien, a été de lutter pour adapter le
réseau au milieu.

La locomotive diesel est une réalité. Si j’avais eu quelque chose a faire
avec la locomotive en 1950, je 'aurais immergée dans ’océan Atlantique. Mais
nous devions vous rendre compte que la locomotive diesel allait révolutionner
toute I'industrie. Nous devions aussi nous rendre compte que les lignes aériennes
mettaient au point des techniques améliorées et allaient amoindrir le transport
des voyageurs. Les lignes aériennes se sont mises & construire des avions qui
colitaient 6 millions, 7 millions et 8 millions chacun. Qui eGt jamais songé a
ce genre de concurrence? Ni moi, ni d’autres, je pense.

Ce que j’'essaie de faire et ce qu’essaie de faire la direction est de nous
adapter dans la vie aux changements qui se sont produits. Nous devions nous
adapter a I’avénement de la locomotive diesel, des complications sans fin dans
bien des domaines, de nouveaux genres de voies ferrées, un nouveau mode de
signalisation, un nouveau systéme d’expédition et un nouveau genre de com-
munications. Ce que nous avons essayé de faire est une adaptation & 1’élément
humain et & celui de la collectivité, avec autant d’égards que possible. Je pense
que nous y sommes arrivés et je suis prét a prétendre que nous y sommes
arrivés aussi bien que quiconque aurait tenté de le faire. Je ne parle pas de
moi-méme mais de 1’équipe d’administrateurs du National-Canadien; je suis
prét a déclarer ici catégoriquement qu’il n’existe pas de meilleur groupe de
cheminots sur le continent que celui qu’on trouve dans le réseau du National-
Canadien. Je parle du personnel de surveillance et des employés, en descendant
jusqu’aux préposés a l’entretien. Il n’y a pas de meilleurs cheminots sur le
continent. Vous ne pouvez pas les juger, mais nos concurrents le peuvent. C’est
d’aprés cela que je me forme une opinion; je sais qu’ils nous considérent.

M. FisHER: Dans le passé, lorsque vous avez comparu devant le Comité,
vous avez toujours demandé qu’on vous jugedt a la mesure des entreprises
privées, bien que votre société fiit une entreprise publique.

M. GorpoN: Pas du tout. J’ai toujours dit que le National-Canadien existe
en vertu d’une loi et que la loi qui a créé le National-Canadien a preduit un
organisme qui se fonde et se modéle sur l'entreprise privée. L’organisme a
son propre conseil d’administration et aux directeurs est confiée la gestion
commerciale des biens suivant le mode de l’entreprise privée. Ce n’est pas
moi qui en ai décidé. La gestion est mon affaire. J’ai dirigé le chemin de fer,
Péquipe de gestion et le conseil d’administration, les instructions découlant
de la loi qui veut que le chemin de fer soit exploité comme une entreprise
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privée. Par entreprise privée, je veux dire, comme je l’indique dans mon mé-
moire, que l’élément profit est une norme appropriée, tout bien considéré;
nous devons tenir compte du dollar et songer au rendement que nous donnent
nos placements, tout autant que quiconque. C’est ce que j’essaie de faire.

M. FisHer: Nous revenons encore au fait que, ces derniéres années, vous
ne réalisez pas de bénéfice.

M. GorpoN: Permettez-moi de vous donner une explication. Je me rappelle
une occasion ou, dans le nord de ’Ontario, nous délibérions pour trouver com-
ment nous pourrions établir un train-marchandises rapide. Nous croyions
avoir atteint le moment propice dans la technologie, en matiére d’utilisation
des locomotives diesel, de signalisation, de voies et de toutes les choses pour
lesquelles nous avions dépensé de l'argent pendant des années, et nos hauts
fonctionnaires ont finalement conclu que nous pouvions immobiliser des capi-
taux, relativement a ce train, de fagon a soutenir la concurrence. Nous avons
donc étudié comment nous pourrions ’accomplir. Nous croyions que la meil-
leure facon était de voir si nous pouvions prendre l'avantage sur nos con-
currents en montrant que nous avions un service plus rapide que quiconque
et nous avons calculé qu’avec une gestion soigneuse, nous pouvions peut-étre
abréger le temps de 24 heures. Nous avons mis au point ce que nous appelons,
«le train-marchandises accéléré». Or, qu’est-il arrivé? Nous avons voulu
expliquer a nos équipes d’exploitation ce qui se passait, parce que nous devions
modifier 1’horaire, nous devions accélérer nos trains et nos équipes devaient
s’adapter & la chose. Nous nous sommes entretenus avec notre personnel. Tout
cela s’est passé dans le nord de ’Ontario. Tandis que nous discutions a I’échelon
supérieur, c’est-a-dire a I’échelon du président général, a Toronto, avec notre
personnel, un certain monsieur encouragea les travailleurs i faire une gréve
perlée. Il a pris la parole a la Chambre des communes et il a fanfaronné a
ce sujet, avec le résultat que nous avons perdu notre avantage. Le Pacifique-
Canadien a eu la finesse de voir ce que nous allions faire; au lieu que pouvoir
donner plus d’emplois et obtenir plus de transport, nous avons échoué. C’est 1a
une des raisons pour lesquelles nous avons des difficultés, monsieur Fisher.

M. FisHER: J’aimerais vous signaler que ’an dernier, devant le Comité, vous
aviez promis que s’il devait y avoir une désorganisation ou un changement
qui toucherait principalement les agglomérations dépendant des chemins de
fer, les agglomérations et les employés en seraient avisés.

M. Gorbon: C’est exactement ce que nous étions en train de faire.

M. FisHER: Vous donnez un avis de combien de temps?

M. Gorpon: En pratique, le préavis est dicté par les circonstances. Les
délibérations continuaient toujours et, en pratique, I’avis, comme je vous l’ai
dit ’an dernier, est celui gu’exigent nos conventions avec les employés. Dans
nos eonventions avec eux, nous avons élaboré une méthode qui exige clairement
qu’avis soit donné relativement a tout changement. Les divers changements
sont complexes; ils varient de métier en métier, de circonstance en cir-
constance. L’expérience nous a montré que ce n’est qu’aprés avoir donné l’avis
que nous pouvons présumer que les travailleurs organisés le reconnaissent
comme valable. C’est ainsi qu’il doit en étre. Telle est la convention. Mais
lorsque nous commencons d’avance a délibérer avec les employés et que
quelqu’un s’immisce dans l’affaire, il y a toujours des difficultés, comme je
vous Yai dit I’an dernier.

Le PRESIDENT: Je crois que nous discutons le sujet des relations avec le
personnel et les employés.

M. FisHER: Je le sais, mais M. Gordon a amené le sujet.
M. Gorpon: Je vous demande pardon, j’ai répondu a votre question.

M. FisHER: Mais vous avez cité un cas particulier au sujet des employés.
En ce qui concerne la vantardise a la Chambre des communes, monsieur le
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président, pour parler franchement, vous nous avez promis, & la Chambre
des communes, que vous donneriez un préavis de neuf jours aux aggloméra-
tions et aux groupes d’employés.

M. Gorpon: De quelle agglomération parlez-vous?

M. FisHer: De Capreol.

M.Gorpon: De quelle question parlez-vous? Vos chiffres sont grandement
exagérés. Je puis produire le compte rendu, page aprés page.

M. FisHer: Ce sont 13 les chiffres que j’ai recus du représentant des em-
ployés de la région et ce sont les communications que j’ai recues de la ville.

M. Gorpon: Pourquoi ne vous étes-vous pas adressé a la direction?

M. FisHER: Pourquoi la direction ne s’est-elle pas adressée aux employés?

M. BrowNE (Vancouwver-Kingsway): Nous nous écartons du sujet.

Le PRESIDENT: Messieurs, je pense que vous vous écartez un peu du sujet.

M. BrRowNE (Vancouver-Kingsway): J’aimerais poser certaines questions.

Le pRESIDENT: Cela va nous prendre beaucoup de temps. Nous avons con-

a

sacré cing heures a cette page.

M. HorNER (Acadia): Il a fallu beaucoup de temps pour la lecture de
Pexposé.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): J’ai plusieurs questions a poser au
sujet du déficit.

Monsieur Gordon, dans l'exposé financier que vous nous avez présenté
lequel dirais-je en passant, était excellent et a été bien recu par le Comité,
vous avez parlé de la Commission royale d’enquéte sur les transports. Anté-
rieurement, j'avais demandé si certains prix de transport étaient compensa-
teurs pour le chemin de fer. A ce moment-1a s’est posée la question des camions,
mais je veux dire maintenant pourquoi j’ai parlé de cela et je veux appeler
votre attention sur ce point. La citation suivante provient du rapport de la
Commission royale d’enquéte sur les transports, page 34:

A notre avis, les chemins de fer se sont trop intéressés a augmenter
les revenus qu’ils peuvent obtenir du trafic actuel, et cette préoccupation,
notamment, a nui & la réalisation d'un vaste programme d’adaptation
des tarifs, fondé sur le colt, et qui leur aurait permis d’obtenir le genre
de trafic pour lequel ils ont un avantage naturel au point de vue des
coits et de laisser aux autres voituriers le trafic dont ces derniers
peuvent plus avantageusement s’occuper. Tout en reconnaissant que la
structure tarifaire présente un probléme complexe, nous croyons ferme-
ment qu’en refusant d’établir leurs tarifs d’aprés une base fondée sur
le colt d’exploitation, les chemins de fer ont adopté une attitude nulle-
ment conforme a la réalité et qui refléte une intransigeance de l'institu-
tion incompatible avec la situation actuelle du transport.

En face de cette affirmation de la Commission royale et vu que le déficit
de 67 millions est en effet une subvention en faveur du chemin de fer, et
comme il se trouve une autre subvention de 50 millions, dont la majeure partie,
Je présume, ira au National-Canadien; étant donné la loi sur les taux de trans-
bort des marchandises dans les provinces Maritimes, les subventions a 1’égard
des ponts et la loi sur la réduction des taux de transport des marchandises,
le public, je crois, a besoin d’étre assuré que le chemin de fer n’affectue pas
le transport & moins du nécessaire; il se peut que nous subventionnions un
Voiturier tout en ne le sachant pas. Je pense que les intéressés aux autres
modes de transport, et leurs employés, voudront qu’on les assure qu’on ne
Subventionne par les concurrents et que les salaires des employés des concur-
rents ne sont pas subventionnés par le recours a une concurrence injuste a
leur égard. Clest pourquoi j’ai soulevé la question des prix compensateurs
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pour le chemin de fer. J’ai signalé qu’aux termes de la loi sur les transports,
rien n’oblige les chemins de fer a avoir des prix compensateurs. A cause de
cette subvention et a cause du déficit, je crois qu’il est trés important que les
gens se livrant a d’autres formes de transport sachent, ainsi que le grand
public, & quoi s’en tenir, et je pense que les gens n’aimeraient pas devoir verser
une subvention en faveur d’un transport rival effectué par certains voituriers
a des prix inférieurs a ce qu’ils devraient étre.

M. Gorpoon: Est-ce que vous trouveriez une réponse a vos questions si
vous finissiez la citation tirée de la Commission royale d’enquéte sur les
transports?

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): J’ai lu une partie du rapport et je
crois que Yaffirmation s’explique d’elle-méme.

M. Gorpon: Voudriez-vous y ajouter la phrase qui vient ensuite, aux
pages 34 et 35.

M. BrRowNE (Vancouver-Kingsway): Voici:

Néanmoins, comme nous P’avons déja déclaré, il y a aussi des signes
que la ligne de conduite de la direction des chemins de fer est l’objet
d’une réorganisation fondamentale, laquelle réforme, si elle est mise
a exécution, laisse bien augurer de I’avenir.

Je ne pense pas que cette phrase modifie les faits que j’ai rapportés dans mon
affirmation, au regard des subventions et des autres considérations que j’ai
mentionnées.

M. GorponN: Comme nous le savons tous, la question du tarif-marchandise
au pays a été étudiée a fond par la Commission royale. Nous avons présenté
a la Commission royale des pages et des pages de témoignages: d’autres, y
compris vous-méme, ont fait de méme. Je ne me sens pas vraiment compétent
pour résumer cet argument a I’heure actuelle. Je suis prét a admettre qu’il y
a eu peut-étre trop de rigidité de la part du chemin de fer et qu’une méthode
d’examen du tarif-marchandises orientée sur le prix de revient pourrait étre
un peu prometteuse, comme on le déclare ici. Cependant, en somme, apreés
avoir lu cette affirmation comme vous I'avez fait, telle qu’elle se trouve 13, il me
vient a I’esprit que le chemin de fer lui-méme aurait di il y a longtemps se
lancer dans le camionnage.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Avec une telle interprétation, a
présent, monsieur le président, j’aimerais poser une autre question. M. Gordon
a mentionné le rapport de la Commission royale qui, d’autre part, a eu des
choses favorables a dire aux chemins de fer a ce sujet et qui a recommandé
certaines subventions en leur faveur, en particulier a I’égard du transport des
voyageurs, qui semblait expliquer une forte partie du déficit. Je me demande
si M. Gordon partage I'opinion voulant que le transport des voyageurs explique
le déficit dans une large mesure.

M. Gorpon: Oui, nous avons fait des observations a la Commission royale
en ce sens.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Alors, j’aimerais vous demander
quel est votre sentiment a I’égard de la recommandation de la commision
royale, a savoir, si les chemins de fer devraient se retirer du secteur du
transport des voyageurs et combien de temps il faudrait pour I’exécuter sans
bouleverser indiiment le public au pays.

M. BrooMme: Je fais appel au Réglement. J’avais une question a poser
sur le transport des voyageurs et j’attendais que nous abordions ce sujet.

Le PRESIDENT: J’aimerais que nous maintenions l’ordre.

M. BrownNE (Vancouver-Kingsway): Monsieur le président, ma question
se rattache directement au déficit dont nous parlons présentement. Ce n’est
qu’un aspect de la question.
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Le PRESIDENT: Mais il y a un autre article qui se rapporte particuliérement
au transport des voyageurs et aussi un article qui se rapporte aux relations
avec le personnel, et nous avons mis tous ces articles sous la rubrique des
finances. Nous n’avons pas suivi un trés bon ordre. C’est sans doute de ma
faute, mais vous y contribuez.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Je ne pense pas que je me sois
autant éloigné du sujet que d’autres. Ma question se rapporte directement
au déficit et elle aborde un aspect important du déficit.

Le pRESIDENT: Vous faites entrer toute sorte de choses dans votre question.
Je songeais a vos questions sur le tarif-marchandises.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je puis aussi signaler que M. Gordon
a soulevé ce point au cours de ces considérations financiéres et que ce point
se rattache a la question méme que nous débattons.

M. GorpoonN: Est-ce que cela ne répond pas a votre question? Il me semble
que les constatations sur le transport des voyageurs y répondent.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Je vous demandais votre propre
opinion. Pensez-vous que vous pouvez vous retirer du transport des voyageurs
dans ce délai ou dans un délai moindre?

M. Gorpon: C’est une question de mesure. Nous n’avons jamais dit que
nous allions nous retirer du secteur des voyageurs.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Croyez-vous que vous le devriez,
a la lumiére de la recommandation de la commission royale?

M. Gorpon: Non, nous avons dit que nous aimerions nous retirer des
affaires non rentables, ce qui est assez différent.

M. BrROWNE (Vancouver-Kingsway): Alors, jadmets la correction sur ce
point. Combien de temps vous faudrait-il, croyez-vous, pour vous retirer du
secteur non rentable?

Le pRESIDENT: Maintenant, nous entrons dans le domaine de la théorie.

M. GorponN: Vous me demandez d’imaginer quelle serait la réaction de
la Commission des transports. Nous ne pouvons nous retirer d’aucun secteur
non rentable, & moins que la Commission des transports ne nous le permette.

M. BrooME: Pourriez-vous déposer les demandes que vous avez faites
a la Commission des transports, indiquant celles qui vous ont été accordées
et celles qui ont été refusées?

M. GorponN: Sur quelle période?
M. BrooME: Depuis deux ans, peut-étre ou, si c’est trop, depuis un an,
M. Gorpon: Il s’agirait simplement de déposer ce que nous avons présenté

a la commission royale. Nous le pourrions. Les documents sont déja en la
Possession de la commission royale.

M. BrooME: Je crois que c¢’est 14 un domaine dans lequel les députés peu-
vent appuyer le chemin de fer et o on a besoin d’appui.

M. Gorpon: Pour résumer, je dirai que nous travaillons avec toute I’ini-
tiative et toute I'imagination auxquelles nous pouvons faire appel pour accroitre
au maximum notre transport des voyageurs, quand nous avons l’occa-
sion de le faire. Nous déployons beaucoup d’ardeur a nous assurer le trans-
port des voyageurs. Si nous en venons a la conclusion qu’un certain secteur
est sans espoir, il nous faudra encore nous présenter devant la Commission
des transports et, méme avec la proposition que renferment les recommanda-
tions, nous devrons persuader la Commission de nous laisser abandonner un
serv1ce la Commission pourra encore nous dire qu’elle considére qu’il est dans
11nteret public que le secteur continue d’étre exploité. Ce n’est qu’a ce
Mmoment-la que la subvention proposée s’appliquera.

M. BrooME: Oui.
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M. GorpoN: Ce n’est que si la Commission nous demande de continuer,
méme si nous avons prouvé que le service est un fardeau; cela signifie que
nous devons apporter des preuves a 1’égard de chaque secteur. Vous me de-
mandez combien de temps il faudrait? Je ne le sais pas.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): A-t-on le sentiment que les chemins
de fer devraient étre libérés de ces restrictions et que vous devriez pouvoir vous
retirer du secteur du transport des voyageurs, celui-ci n’étant pas rentable
pour le chemin de fer?

M. Gorpoon: Oui, c¢’est notre sentiment. Nous croyons que lorsque nous
aurions fourni des preuves, nous devrions avoir le droit de nous retirer.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je le crois aussi.

Le PRESIDENT: J’espére que vous ne vous retirerez pas du secteur dans
tout le Canada plus vite que vous ne 'avez fait dans le comté de Simcoe et
dans le comté de Dufferin.

M. FisHER: Au sujet de la finance, & la page 10 de ce mémoire que vous
avez lu, vous avez soulevé cette question du moment ol, par exemple, la né-
cessité de modifier votre technologie s’appliquera, pour soutenir la nouvelle
concurrence. Des commentaires supplémentaires viennent s’ajouter a la consta-
tation. Vous dites ensuite, 4 la fin du paragraphe:

Inutile de dire que la situation ajoute aux difficultés de la direction;
nos frais d’exploitation et notre capacité de réalisation, j’en suis con-
vaincu, se ressentent de telles considérations.

Or, pourriez-vous nous donner une indication? Avez-vous a ’esprit, ne serait-ce
qgu’un chiffre vague, sur la facon dont le changement modifiera les frais d’ex-
ploitation?

M. GorpoN: Non, je n’aimerais pas déterminer cela. La question exigerait
beaucoup d’analyse. Tout d’abord certains aspects de la question, je I’admets,
sont assez difficiles a définir. Le fait que ces pressions se manifestent, le fait
de savoir qu’elles vont se manifester, produit une incertitude dans P’esprit des
hauts fonctionnaires qui pourraient avoir I'idée de modifier ceci ou cela. Ils
se disent: «Eh bien, il ne vaut pas la peine de lutter ou de combattre». Par
conséquent, ils peuvent ne pas recommander le changement ou la recommanda-
tion peut ne jamais atteindre le bureau central. Je suis certain que c’est la
un aspect de la question. Toutefois, on ne peut l’évaluer, mais il produit in-
certitude, j’en suis certain. Puis, nous avons vu récemment plusieurs exemples
se rapportant au matériel, lequel représente une partie essentielle de nos dé-
penses d’immobilisations, par exemple, dans 1’utilisation des locomotives diesel,
dans la centralisation des ateliers et 1’abandon des ateliers dans certaines
régions, le changement de matériel, etc. Tout cela prend du temps. Dans le
processus dont j’ai parlé ici, nous avons décidément adopté le principe du
changement graduel, mais le changement graduel est cofiteux. Il ¥ a des en-
droits ol nous aurions pu faire le travail en quelques mois, mais il nous
a fallu prendre des années, et cela exige de I’argent.

M. F1sHER: Je ne vous critique pas parce que vous faites cette déclaration.
Je pense qu’elle est importante. Vous prétendez que les considérations humaines
entrent en jeu. Certes, je pense qu’il vaudrait la peine d’indiquer exactement
de quoi il s’agit ici, en pourcentage. Sont-elles la cause d’une partie importante
de votre déficit?

M. GorpbonN: Bien entendu, le nombre d’études qu’on pourrait faire sur
T’exploitation des chemins de fer est infinie et nous essayons, autant que possible,
de limiter nos études aux choses qui porteront fruit. Je ne pense pas qu’une
estimation comme celle dont vous parlez produirait quelque chose. Je ne pense
pas que l’aspect psychologique s’en trouverait modifié.
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M. FisHer: C’est I’aspect psychologique de la chose que vous croyez im-
portant?

M. GorponN: Oui, je le pense. En cela je crois qu’il faut principalement
songer au milieu dans lequel nous devons vivre. Nous savons qu’il existe et
nous devons faire de notre mieux.

M. FisHER: Mais, si cette facon de penser paralyse votre exploitation et
rend difficile la présentation de meilleurs états financiers, est-ce que cela ne
nous éclairerait pas de nous donner un exemple de 1’élément du colt, & propos
des changements que vous faisiez et qui ont été retardés, & Moncton ou a
quelque autre endroit semblable. Nous pourrions alors dire aux gens qui pré-
tendent que ’exploitation du National-Canadien est inefficace que voila un cas
ou, en raison de l'intérét public, certaines économies ont été réalisées.

M. Gorbon: Nous pourrions le faire, nous pourrions prendre des cas types;
je vais prendre un cas aujourd’hui révolu, a savoir, les ateliers de London.
Nous avons fait ce que vous proposez la. Nous avons donné un préavis et ce
fut une erreur. Nous savions que c’était une erreur alors, mais nous avons
voulu faire un essai. Tout ce qu’a apporté le préavis a été, sous diverses formes,
une agitation qui, autrement, aurait eu peu d’ampleur. Le conseil de ville
s’est tracassé et diverses gens se méprenaient complétement sur ce que nous
tentions de faire; nous avons constaté que la mesure avait déclenché une
reprise de l'agitation. Nous avons constaté que le préavis lui-méme n’avait rien
accompli, sauf suscité une agitation continuelle, et que ce n’est que lorsqu’une
chose est accomplie que I’agitation se calme.

Dans le cas des ateliers de London, combien nous a-t-il fallu de temps pour
parer a la situation, pour la régler? Six mois, un an, un an et demi? Je n’en
sais rien. Mais je sais que, si nous avions pu agir comme nos concurrents, nous
aurions pu agir en un mois, en deux mois au maximum. Mais non, nous avions
souvent des réunions avec le conseil de ville. Nous avions aussi des entrevues
avec la presse et nous lui indiquions les résultats; nous rencontrions les syndi-
qués et nous parlions aux travailleurs. Je suis allé les voir personnellement et
nous avons parlé aux épouses et avons tdché de leur démontrer qu’aprés tout
Montréal n’était pas un si mauvais endroit pour placer les ateliers. Certains I’ont
constaté, mais d’autres n’aiment pas encore I’endroit. Toutefois il est une
chose intéressante & remarquer au sujet des conventions de travail. Lorsque nous
avons décidé, pour diverses raisons, de fermer l’atelier de London—disons
simplement qu’il le fallait—si nous avions fermé l’atelier, sans plus, comme
nous avions parfaitement droit de le faire, un certain nombre d’hommes au-
raient été en chomage. Mais un grand nombre d’entre eux avaient de 30 a 35
années de service. Faites bien attention a ce que je dis, maintenant, car je me
fie présentement & ma mémoire; parce qu’a London se trouvait un de nos plus
anciens ateliers, un grand nombre de ces hommes avaient de trés longues an-
nées de service; si nous fermions ’atelier, ils se trouvaient sans travail. La di-
rection a donc décidé de se prévaloir d’une disposition de la convention, qui
portait que lorsqu’on fait passer le travail d’un atelier a un autre, la question
d’ancienneté prévaut, que les hommes qui ont les plus longues années de service
ont le droit de suivre. Tel étant le cas, de 75 a 80 p. 100 de ces hommes avaient
le droit d’emboiter le pas, ce qui leur permettait de quitter London et d’aller
vivre & Montréal. Il est vrai qu’ils se trouvaient a évincer a Montréal des
hommes qui avaient moins d’années de service, mais Montréal constitue un
marché plus considérable et la difficulté se trouvait moins grande; de toute
facon, la chose était prévue dans les conditions de la convention.

Ces hommes avaient le droit d’aller vivre & Montréal ou a Toronto, suivant
le cas, car il y avait trois ateliers en cause. Mais tout cela prend du temps et
beaucoup de patience. Nous n’avions pas seulement & nous occuper de la lo-
calité, mais aussi des autres syndicats. Nous devions rencontrer des représen-
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tants des travailleurs de Montréal qui allaient étre congédiés et qui diraient:
«Diable, vous ne pouvez pas nous faire cela!» Nous devions décider avec ces
hommes la convention sur les salaires. Enfin, on pouvait se trouver en face
de dix a quinze syndiqués s’occupant tous de leur groupe personnel, ce qu’ils
doivent faire; c’est la tidche qui incombe au responsable d’un syndicat; c’est
son droit, mais tout cela prend du temps.

M. FisHErR: Vous n’étes simplement pas en mesure d’indiquer quel est le
pourcentage?

M. GorooN: Non; le cas exigerait une analyse qui demanderait beaucoup
de temps et, en outre, I’analyse devrait se fonder sur des hypothéses a I’égard
du facteur temps; nous ne pouvons déterminer ce facteur.

M. FisHER: Mais ce facteur est important?

M. Gorbon: Je dirais que le temps a été nettement un facteur, oui, mon-
sieur.

M. BRowNE (Vancouver-Kingsway): Je crois que M. Gordon a appelé I'at-
tention du Comité sur un point trés important. J’espére que le Comité en tien-
dra compte et recommandera que le chemin de fer, dans la conduite de ses
affaires, soit libéré d’un grand nombre de ces prescriptions et de ces interven-
tions, pour qu’il puisse se débarrasser du déficit dont tout le monde se plaint.
Or, je pense que nous avons raison sur I’'un des points essentiels de la question,
et le Comité a le pouvoir de faire des recommandations qui aideront le chemin
de fer a se dégager de certaines de ces restrictions onéreuses.

M. GorpoN: Je ne veux pas m’attirer de désagréments sur un point qui,
a mon avis, est fondamental dans le fonctionnement d’une convention de salaire
parfaitement valable. Je ne critique aucunement les dirigeants des syndicats.

M. BrRowNE (Vancouver-Kingsway): Vous devriez avoir le droit de négocier
vos conventions collectives avec les employés et aucune autre restriction ne
devrait étre imposée au chemin de fer.

M. GorpoN: Si vous connaissez un moyen d’empécher le maire de London
de me télégraphier, je voudrais bien que vous vous en serviez, mais je pense
que vous ne réussirez jamais a l’arréter.

M. BrROWNE (Vancouver-Kingsway): Vous avez toujours a présenter une
demande a la Commission des transports pour supprimer certains services de
voyageurs.

M. GorpoN: J’aimerais que le Comité exprime sa sympathie, cela m’aiderait.

M. BRowNE (Vancouver-Kingsway): Nous aimerions que les membres du
Comité recommandent que vous n’ayez aucunement & passer par tout cela.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions sur le premier article?

M. CReaGHAN: M, Browne laisse entendre a M. Gordon comment calmer
les maires; mais, le mois dernier ou a peu preés, j’ai recu des centaines de let-
tres au sujet des congédiements effectués aux ateliers de Moncton. Je ne pense
pas que cela soit un exemple de ce qui préoccupe la direction, car le rapport
financier que M. Gordon a présenté aujourd’hui indique certainement que, si
la curiosité se trouve éveillée, les gens pratiques semblent croire qu’ils ont
dans l’exploitation un intérét de propriétaire. Précédemment, en réponse a
M. Broome, vous avez dit que vous attendiez de telles questions de la part des
députés et des autres représentants élus et que vous ne vous y opposiez pas trop,
du moment qu’elles n’allaient pas aux extrémes.

M. Gorpon: Oui.

M. CreacHAN: Et je pense que vous avez donné un exemple de ce que
vous vouliez dire, quand vous avez parlé & M. Fisher de Capreol.

M. Gorpoon: Non, je n’ai pas mentionné de nom.

iy
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M. CrREAGHAN: A I'heure actuelle, il y a beaucoup d’agitation dans la ré-
gion métropolitaine de Moncton, comme vous le savez et comme le savent plu-
sieurs députés. En mai, environ six porte-parole élus, secrétaires ou présidents
de divers corps de métiers, sont venus 4 Ottawa. Je ne veux pas que vous croyiez
que je les avais invités, bien que je fusse trés heureux de les recevoir lorsqu’ils
sont venus expliquer leur mémoire. A la suite de leur voyage a Ottawa, j’ai
demandé au ministre s'il prierait la direction d’étudier cette grave mesure a
une réunion du conseil d’administration qui a eu lieu récemment. Si je com-
prends bien, les directeurs ont examiné la décision du conseil d’administration.
Je me demande si vous voudriez aujourd’hui expliquer exactement quelles me-
sures ont prises les directeurs au sujet du déplacement de la réparation du
matériel lourd servant au transport des voyageurs, de Moncton a Montréal et
Winnipeg. Les cheminots, non pas moi, ont laissé entendre que, peu a peu, les
ateliers de Moncton fermeraient définitivement. La chose est-elle bien vraie?
Ou bien a-t-on lintention d’aller aussi loin?

M. GorboN: Vous parlez seulement de notre atelier pour les wagons a

voyageurs, a cet endroit?
M. CREAGHAN: Oui.

M. GorpoN: Depuis quelques années, le besoin d’ateliers principaux de ré-
paration pour le matériel servant au transport des voyageurs a diminué consi-
dérablement. Les raisons en sont évidentes. Tout d’abord, nous avons eu une
réduction considérable des trajets des voyageurs. Deuxiémement, il y a eu
par suite une réduction considérable de nos stocks de wagons a voyageurs.
Troisiemement, nous avons beaucoup amélioré du point de vue technique les
Wwagons a voyageurs eux-mémes, ce qui réduit le chiffre des réparations; nous
n’avons pas a réparer ou a entretenir aussi fréquemment les wagons.

M. CREAGHAN: Vous m’avez répondu cela trois fois.

M. GorboN: Ce sont les points que nous avons discutés avec les syndicats,
a Moncton, le mois dernier, je pense. Nous avons signalé de quoi il s’agissait.
Nous avons dit que nous amortirions le choc en mutant autant d’hommes que
nous le pourrions a la réparation des wagons & marchandises, que nous éta-
blirions & Moncton un programme de réparation des wagons a marchandises.
La décision signifiait qu’environ 50 hommes seraient retenus pour la réparation
ordinaire courante des wagons a voyageurs, que 41 hommes auraient I’occasion
de passer a d’autres ateliers et que 15 employés seraient congédiés. D’autre part,
un autre travail était prévu pour 79 employés, par leur affectation aux wagons
a marchandises, au matériel d’amélioration et autres choses. La décision con-
cernant Moncton a été étudiée a la réunion du conseil d’administration, qui
devait éventuellement confirmer la recommandation de la direction qui leur
avait été expliquée. Comme je l'ai dit, au mois de mars, nous avons eu des
entretiens avec les syndicats, alors qu’ils savaient trés bien ce qui se passait.

Voila que j’en arrive a un point qu’il m’est trés difficile d’exprimer, car,
croyez-moi, je ne veux pas entrer dans une controverse. Vous pouvez croire
que je le veux, mais je ne le veux pas. Je n’aime pas la controverse; j’aime
m’en tenir éloigné. Si les dirigeants des syndicats se sont adressés a vous, c’est
uniquement parce qu’ils savaient qu’ils pouvaient le faire et étre entendus, par
votre intermédiaire, du ministre des Transports. S’il se fit agi du Pacifique-
Canadien, rien ne se serait produit.

M. CreAGHAN: C’est pourquoi je veux diverger d’opinion avec vous. Im-
médiatement aprés la visite des syndiqués, vous avez fait & M. Gonder une
déclaration qu’un journal de Moncton a publiée. Il se peut que le journaliste
N'ait pas noté correctement. Le journal a rapporté que je les avais invités. Il
disait aussi ou laissait entendre que les dirigeants des syndicats, qui repré-
Sentent des milliers de travailleurs, n’ont pas le droit de venir voir leur député.

M. Gorpon: Non.
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M. CrReEaGHAN: C’est sur ce point que je diverge d’opinion avec vous. La
chose est contraire au devoir du député.

M. GorpooN: Nous parlons de la différence entre nous et le Pacifique-
Canadien. Ces dirigeants de syndicats, a Moncton, lorsqu’ils se sont trouvés en
face de la situation, ont évidemment été soumis a la pression des syndiqués.
Naturellement, ces syndiqués comptent que les dirigeants des syndicats s’adres-
seront aux députés. Ils savent qu’ils peuvent insister pour que les dirigeants
s’adressent a4 vous et ils savent que vous étes obligés de les recevoir s’ils
peuvent envoyer une délégation venant de Moncton. Vous devez recevoir la
délégation. Je le sais, mais je dis que la chose ne s’applique pas au Pacifique-
Canadien.

M. CREAGHAN: Je crois que le cas s’y applique. Je pense que tout député
élu recevra une délégation.

M. GorpoN: Combien de délégations ont été envoyées du Pacifique-
Canadien?

M. FisHER: Qu’appelez-vous une délégation?

M. Gorpon: Sept syndiqués protestant comme la fermeture d’un atelier.

M. FisHER: J’ai recu des délégations d’employés du Pacifique-Canadien.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Nous nous trouvons en face d’un point
treés important. Nous avons sous les yeux un exemple parfait de la facon dont le
National-Canadien n’est pas dans la méme situation que le Pacifique-Canadien.
Nous n’en verrons jamais de plus probant que celui que nous avons sous les
yeux, en ce moment, au Comité.

M. Gorpon: Monsieur Creaghan—et je ne vous montre pas du doigt, je
n’avais pas Vintention de le faire. Je parle et je ne vous sermonne pas—je vous
dis ce qui s’est passé, en ce qui concerne la déclaration. Voici: ces syndiqués
s’étaient réunis et, malheureusement, 'un d’entre eux, bien a tort et mal a
propos, a déclaré qu’il croyait que nous allions fermer tous les ateliers de
Moncton.

M. CreAGHAN: Mais 'homme qui a fait cette déclaration venait de Toronto
et il n’était pas un travailleur du National-Canadien.

M. GorpboN: Eh bien, je vais dire dans un instant ce que je pense de lui en
mon fors intérieur, car il a fait beaucoup de tort.

M. CreacHAN: C’est juste. Beaucoup de tort a vous, beaucoup de tort a
moi, & cette société et aux citoyens du Canada.

M. GorboN: La chose a fait du tort a vous et & moi et aussi bien a Moncton,
car elle a donné naissance a une folle rumeur, d’aprés laquelle les ateliers du
National-Canadien & Moncton devaient fermer. On n’y avait jamais songé, on
n’en avait méme jamais parlé; nous n’avions pas l’intention de le faire. Nous
parlions simplement d’un secteur des ateliers qui était affecté aux principales
réparations des wagons 4 voyageurs. Il en résulte que 14 hommes sont en cause.

M. CreaGHAN: Et que 41 sont susceptibles d’étre mutés.

M. Gorpon: Nous avons déja muté 79 hommes a d’autres travaux qui se
font & Moncton et nous avons offert une mutation vers d’autres ateliers, située
hors de Moncton, a 41 autres travailleurs.

. CREAGHAN: A Montréal et & Winnipeg?

. Gorpon: Eh bien, ou que cela puisse étre.
. CREAGHAN: A leurs propres frais?

. GORDON: Non.

. CREaGHAN: C’est ce qu'on m’a dit.

. GorpoN: Il y a une disposition réguliére dans la convention de salaire.
Notre convention de salaire renferme une disposition suivant laquelle, lors-
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qu'un homme est déplacé, il est déplacé dans certaines circonstances. Je ne
Puis me rappeler la disposition en particulier.

M. CreaGHAN: C’est la disposition 28, ou quelque chose comme cela.

M. GorpboN: Ou quelque chose comme cela, oui. Mais la disposition a été
négociée entre les employés et la direction. Vous devez vous rappeler qu’une
partie des affaires des chemins de fer comporte le risque du changement. Les
gens y viennent parfaitement au courant, présumant que le déplacement fait
partie du travail des chemins de fer. C’est pourquoi le syndicat a établi des
conditions lorsqu’il a conclu la convention; ces conditions sont trés rigides.

M. CREAGHAN: Je n’ai pas a me plaindre des réglements. Je pense qu’ils
sont appropriés tels qu’ils ont été négociés.

Le PRESIDENT: Messieurs, il est dix heures. Je pense que vous avez mainte-
nant exprimé a peu preés tous vos griefs et nous pourrions terminer la journée.
Je ne pense pas que personne désire siéger jusqu’a dix heures et demie.

M. HorNER (Acadia): Avant que nous ajournions la séance, monsieur le
Président, puis-je poser une question relativement a cette premiére page? Nous
bourrions peut-étre nous familiariser avec les chiffres en vue d’une autre
réunion?

Ma question se rapporte a la perte de 47 millions de dollars dans le
transport des marchandises. Au bas de la page 3, sous la rubrique des «résultats
financiers», vous laissez entendre que la perte est attribuable aux céréales
et dérivés de céréales, aux sciages, aux matériaux de construction, a la houille
et aux autres produits miniers. Vous m’avez dit précédemment que les dérivés
de céréales expliquaient une perte de 1.4 million. Je me demande si, plus tard,
nous ne pourrions pas avoir le détail de ce montant et répartir les 47 millions
sur les différents produits.

Le PRESIDENT: Avez-vous saisi la question?

M. Gorpon: Je pense que le détail est 1a. Cependant, nous allons préparer
un état & votre intention.

Le PRESIDENT: Vous agrée-t-il, monsieur Horner, que M. Gordon fasse
préparer un état?

M. HORNER (Acadia): Oui.

Le prEsipENT: Messieurs, qu'en pensez-vous? Pourrions-nous lever la
séance?

M. BrooMEe: La Chambre siége ce soir jusqu’a 10 heures et demie. Ne
pourrions-nous pas continuer jusqu’a 10 h. 15 ou 10 h. 20?

Le pPRESIDENT: Je pense que M. Gordon a fait une trés longue journée
et que nous devrions maintenant lever la séance. Cela vous convient-il?

Des voix: Assentiment.

Le PRESIDENT: Je ne sais pas. M. Gordon veut bien poursuivre, mais je
crois que nous lui avons imposé aujourd’hui un travail assez épuisant. Il a été
soumis a une dure pression, mais c’est au Comité de décider. Nous pouvons
siéger demain de 9 heures et demie a 11 heures, alors que la Chambre se
réunira, puis, de 2 heures et demie ou de 2 heures a 6 heures.

M. SmatH (Simcoe-Nord): Les avis envoyés portent 2 heures et demie.
Le PRESIDENT: Alors, nous siégerons de 2 heures et demie a 6 heures.
M. CreaGgHAN: L’avis dit aussi 8 heures, demain soir.

Le PRESIDENT: Cela montre que nous sommes assidus au travail.
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ORDRES DE RENVOI
VENDREDI 16 juin 1961.

Il est ordonné,—Que les noms de MM. Crouse et Cathers soient substitués
a ceux de MM. Kennedy et Campeau respectivement sur la liste des membres
du Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et .de la marine
marchande.

Il est ordonné,—Que le nom de Mlle LaMarsh soit substitué a celui de M.
Badanai sur la liste des membres dudit Comité.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
LEON-J. RAYMOND.
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.Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande se réunit aujourd’hui a 9 h. 32 du matin sous la présidence
de M. W. E. Rowe.

Présents: MM. Broome, Brown (Vancouver-Kingsway), Chevrier,
Creaghan, Fisher, Forbes, Granger, Grills, Horner (Acadia), Horner (Jasper-
Edson), Howe, McFarlane, McPhillips, Monteith (Verdun), Pascoe, Robinson,
Rowe, Smallwood et Smith (Simcoe-Nord)—19.

Aussi présents: L’honorable Léon Balcer, ministre des Transports. Des
chemins de fer Nationaux du Canada: M. Donald Gordon, président et direc-
teur général; M. R. T. Vaughan, adjoint au président; M. J. L. Toole, vice-
président (Comptabilité et finance); M. H. C. Grayston, vice-président. (Trans-
port et entretien); et M. J. D. Wahn, économiste.

Il est convenu,—Que les réunions du Comité soient fixées a 2 heures et
demie de I’aprés-midi aujourd’hui et 2 9 heures et demie du matin et 2 heures
et demie de I’apres-midi samedi le 17 juin.

On continue d’interroger M. Gordon et ses adjoints, MM. Toole, Grayston et
Vaughan sur le rapport annuel et la situation financiére de la société.

Un exemplaire du «Mémoire présenté au Comité spécial d’enquéte du Sé-
nat sur la main-d’eceuvre et ’emploi par 1’Association des chemins de fer du
Canada» est déposé.

A 11 heures du matin le Comité s’ajourne jusqu’a 2 heures et demie de
LPaprés-midi.

-

SEANCE DE L’APRES-MIDI

A 2 h. 33 de l'aprés-midi, le Comité se réunit de nouveau sous la prési-
dence de M. W. E. Rowe,

Présents: Mle LaMarsh et MM. Broome, Browne (Vancouver-Kingsway),
Cathers, Chevrier, Creaghan, Crouse, Fisher, Forbes, Granger, Grills, Horner
(Acadia), Horner (Jasper-Edson), Howe, McFarlane, McPhillips, Monteith
(Verdun), Pascoe, Robinson, Rowe et Smallwood—21.

Aussi présents: L’honorable Léon Balcer, ministre des Transports. Des
chemins de fer Nationaux du Canada: MM. Donald Gordon, président et direc-
teur général; R. T. Vaughan, adjoint au président; J. L. Toole, vice-président,
(Comptabilité et finance); H. C. Grayston, vice-président (Transport et entre-
tien); J. D. Wahn, économiste; J. W. G. Macdougall, avocat conseil et C. Harris,
directeur (Relations extérieures).
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M. Gordon, aidé de MM. Grayston, Macdougall; et Harris, est de nouveau-"_
interrogé sur le rapport annuel de la société, sur les parties qui traitent des
résultats financiers, de la réorganisation des cadres administratifs, du nouveau

concept de ventes, de la rénovation visuelle ainsi que des installations et du
matériel.

Le document intitulé «Un nouveau plan d’organisation—N.C.—» est dé-
posé et des exemplaires en sont distribués aux membres du Comité.

L’interrogatoire de M. Gordon se poursuit. A 6 heures de l’aprés-midi, le
Comité s’ajourne au samedi 17 juin 1961 a 9 heures et demie du matin.

Le secrétaire du Comité,
¢ J. E. O’Connor.



TEMOIGNAGES

VENDREDI 16 juin 1961

Le PRESIDENT: Messieurs, je vois qu’il y a quorum. Nous allons donc com-
mencer.

M. FisHER: Monsieur le président, je voudrais formuler une objection. Je
ne sais s’il s’agit la d’'une question de privilége, mais ce qui est certain c’est
que je tiens a faire une mise au point. Il y a un petit article qui a paru dans la
Presse canadienne. Je n’en ai pas le texte, mais j’en posséde quelques extraits.
Il semble d’aprés 1’exposé donné hier par M. Gordon qu’un député s’est levé
a la Chambre et qu’il s’est vanté,— (j’ignore s’il y était question d’appuyer ou
non une gréve a l'improviste), mais les mots mémes qui figuraient dans la
dépéche étaient le changement dans Pexploitation des chemins de fer Natio-
naux du Canada-—-, d’avoir empéché par un discours prononcé a la Chambre
des communes, la mise & exécution de ce projet. C’était 13 la premiére inexacti-
tude; la seconde c’est qu'une gréve inattendue avait éclaté. C’est ce qui était
mentionné dans le rapport du journal. M. Gordon conviendra avec moi, je
bense, que pour commencer, mon discours a la Chambre des communes n’avait
€té prononcé qu'aprés que lincident fut survenu. Clest 13 le premier point,
—et deuxiémement, aucune gréve inattendue n’a eu lieu.

M. DonNALD GORDON (Président des chemins de fer Nationaux du Canada):
Oui, j’en conviens. Je n’avais pas dit que le projet que nous avions élaboré
Navait pas éventuellement été mis a exécution. Ce que je faisais remarquer,
¢’était que nous nous efforcions de lintroduire & ce moment-13, mais que la
réaction qui suivit la menace d’une telle gréve ne nous permit pas de le faire.
Mais nous y sommes parvenus plus tard. Ledit projet donne de bons résultats
- et les hommes sont tout a fait enchantés des dispositions qui y sont prévues.
Le second point c’est que vous dites ici que cette gréve avait été déclanchée.
Non, a la vérité elle ne I’a pas été.

M. F1sHER: Je n’avais pas dit qu’elle ’avait été. C’est le rapport du journal
qui mentionnait cela. Ce n’est pas moi.

M. Gorpoon: Cette greve inattendue n’a pas eu lieu. Elle n’a que menacé
d’éclater et le rapport au sujet de la Chambre des communes portait que vous
aviez conseillé aux hommes de déclancher une gréve a limproviste. Je cite ici
VOs propres paroles.

M. F1sHER: Je tiens a rendre bien clair ce qui parait ambigu a ce sujet.
Une telle gréve n’avait pas été déclenchée et les remarques que j’avais faites
a la Chambre des communes ne pouvaient empécher la mise a exécution dudit
Projet. Mon discours a la Chambre des communes avait été prononcé longtemps
apres cela. Il n’aurait pu empécher I’exécution de ce projet parce que celui-ci
avait déja été exécuté avant que je fasse ce discours.

M. GorpoN: Le projet avait été mis a exécution avant que vous pronon-
clez votre discours. C’est tout a fait juste.

M. FisHer: Parfait. Un point qu’il faudrait, a mon avis, élucider, c’est
celui de cette greve inattendue. Ce qui est arrivé c’est que le président local
et plusieurs des présidents généraux des syndicats en cause sont venus me
voir ici a Ottawa. Ils m’ont demandé dans cette circonstance particuliére ce
qu’ils pourraient faire et les presidents locaux, comme je puis I'imaginer,

7
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étaient plus inquiets a ce sujet que ne I’étaient les présidents généraux. J'ai
répondu: «Je ne sais ce que vous pouvez faire; si la Société des chemins de
fer a l'intention d’aller de I’avant avec cela, c’est a vous d’en arriver a une
décision» Ils me demandérent ce qu’ils pourraient bien faire. Et je leur ai
dit: «La seule chose a laquelle je puisse penser pour vous c’est de déclancher
une gréve inattendue.» A ces mots, le président général,—je crois qu’il était
le président général du syndicat des chauffeurs de locomotives,—m’a répliqué,
«Vous ne pouvez faire cela, c’est illégal». J’ai ajouté: «Si vraiment vous étes
suffisamment convaincus de la chose, si vous avez vraiment I'impression que
’on fait preuve d’injustice envers vous, vous devriez défendre votre cause au
point d’étre préts a aller en prison pour elle.»

M. Gorpoon: En d’autres mots, vous, membre du Parlement, leur avez con-
seillé d’enfreindre la loi. C’est ce que vous dites maintenant. Vous leur avez
recommandé vous-méme de violer la loi.

M. FisHeEr: Ce sont des explications que je donne, monsieur le président.
Je leur avais dit: «Si vraiment vous étes suffisamment convaincus de la chose»

Bien, je pense que le président local était suffisamment canvaincu de la chose

puisqu’il a remis un communiqué aux journaux. C’est tout ce que j’ai a dire.

M. Gorpon: Vous avez confirmé exactement ce que j’avais dit.

M. FisHER: J’ai confirmé quoi?

M. GORDON: Que vous leur aviez conseillé de déclancher une gréve
inattendue.

M. FisHER: Pui, je leur ai seulement conseillé de le faire si . . .

M. GorpooN: Vous avez enfreint la loi en ce faisant.

M. FisHER: Non. C’était a eux que revenait la décision. Je ne me suis pas
promené en disant . . . Je n’ai aucune autorité sur ces hommes . . . ils prennent
leurs propres décisions.

M. GorpoN: Puis-je citer vos propres paroles?

M. FisHER: Oui, allez-y.

M. Gorpon: Ce paragraphe est tiré du compte rendu officiel des débats
de la Chambre des communes, en date du 27 février 1961, page 2575.

M. FisHER: Quand votre plan devait-il étre mis a exécution?

M. Gorpon: Il devait entrer en vigueur la premiére semaine de décembre.
Il a été retardé.

M. FisHER: Ce qui démontre qu’un laps de temps considérable s’est écoulé
avant que je fasse mon «discours exagéré» comme on l’a appelé. N’est-ce pas
exact?

M. GorpoN: Non, non, non. Vous avez fait cette déclaration & la Chambre
le 27 février, mais vous aviez parlé a ces gens ainsi au moment ol la mise a
exécution du projet avait été retardée, comme vous le dites; c’est 4 ce temps-
la que le projet fut suspendu. i

M. FisHER: Mais monsieur Gordon,; ce que j’avais commencé a dire au-

jourd’hui et ce que je tenais a bien préciser c’est que selon l'incident rapporté
dans le journal et la maniére dont ce rapport se lit, j’avais empéché la mise
a exécution dudit plan par le discours que j’avais prononcé a la Chambre des
communes.

M. GorpoN: Je n’ai pas vu la nouvelle de la Presse canadienne.

M. FisHER: Clest ce qu’on y disait.

M. Gorpon: Alors, puis-je m’exprimer ainsi et dire que vous n’avez pas y

réussi & empécher 'exécution dudit projet.

M. FisHER: Bien . ..
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M. Gorpon: Je le répéte. Vous n’avez pas réussi.
: M. FISHER: ... et mon discours & la Chambre des communes n’avait rien
a voir la-dedans.

M. Gorpon: Je vais vous donner lecture de ce que vous avez dit a la
Chambre des communes. Voici vos paroles:

Je me rappelle avoir demandé a ces cheminots de North-Bay, de
Nakina et de Hornepayne ce que leurs syndicats avaient décidé de faire
a ce sujet. Ils ont répondu qu’il n’y avait rien a faire parce que ce ser-
vice allait étre institué trés rapidement. Ils m’ont demandé mon avis.
Je leur ai conseillé de déclencher une gréve inattendue. Je leur ai dit
que c’était la seule chose a faire dans une telle situation. Ils n’ont pas
été obligés de faire la gréve a l'improviste. Ils n’ont eu qu’a proférer
cette menace. On a annulé le changement envisagé et on a mis au point
une entente plus satisfaisante. J’aimerais faire savoir aux députés pour-
quoi j’ai conseillé a ces gens de recourir a une gréve a l'improviste;
j’estimais que c’était pour eux le seul moyen d’obtenir I’attention des
autorités et de les obliger a intervenir.

C’est 14 la déclaration que vous aviez faite.

M. FisHER: C’est la la déclaration.

M. GorboN: C’est & quoi j’avais fait allusion hier. Je ne vous avais pas
nommeé. Je vous dis maintenant que c’est & vous que je pénsais.

M. FisHER: Il était clair que les membres du Comité saurait & quoi s’en
tenir.

Le PRESIDENT: Quelle est 1’objection?

M. FisHER: Il'n’y a pas d’objection. Il s’agit ici d’'une légitime question de
prlvilége, je crois. Quelqu’un qui assistait aux délibération a donné a entendre
a la Presse canadienne que j’avais prononcé un discours exagéré a la Chambre
des communes, lequel avait coté de I’argent aux Chemins de fer Nationaux
du Canada.

M. Gorpon: Non, non.

M. FisHER: Mon discours & la Chambre des communes n’avait rien a voir
avec cela.

M. Gorpon: C’est 1a une autre interprétation. Vous avez employ€é les mots
«avait cotté de l’argent aux Chemins de fer Nationaux du Canada». Oui,
cela a cotité de I’argent. I’exécution du plan en a été retardée.

M. FisHER: Par mon discours?

M. Gorpbon: Non, non; par vos conseils.

M. FisHeEr: C’est pourtant ce qu’on dit ici.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Pour ce qui est d’une objection, si je com-
bPrends bien, elle doit étre faite par un député qui désire apporter une mise
au point.

Le PRESIDENT: Peut-étre pourrions-nous . . .

M. SmitH (Simcoe-Nord): Nous avons maintenant entendu la déclaration
du député et nous savons ce qui s’est passé. Il me semble qu’a ce stade-ci tous
les faits ont été racontés en détail, que toutes les personnes présentes sont
Maintenant au courant de ce qui a été dit et de la tournure des événements.
Je crois que nous devrions maintenant nous mettre au travail.

M. FisHER: Je suis bien prét a le faire, mais je voulais éclaircir ce point.

M. SmatH (Simecoe-Nord): Avant de commencer nos délibérations, ne
Croyez-vous pas, monsieur le président, qu’il serait bon de faire savoir aux
Membres du Comité quelles réunions seront tenues demain?
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Le pRESIDENT: Oui, je crois que cela rendrait service a tous les intéressés,
vu gue nous arrivons a la fin de la semaine. Je crois que nous devrions fixer’
les heures des séances et décider si nous devons siéger ou non demain. On
a proposé qu’aujourd’hui nous siégions jusqu’a 11 heures, puis de nouveau a
2 heures et demie pour ajourner a 6 heures de l'aprés-midi et que nous ne
tenions pas de séance ce soir. Cela vous agrée-t-il?

Des voix: D’accord.

Le PRESIDENT: Pour ce qui est de demain, plusieurs membres préfére-
raient ne pas siéger. Je consens a revenir et je crois que M. Gordon et son
personnel pourront trés bien revenir demain, mais je ne sais si tel est le désir
des membres du Comité. Peut-étre allons-nous étre dans de si bonnes disposi-
tions que nous allons pouvoir finir ce soir.

M. BrooME: La Chambre siége demain. Aussi pendant que nous sommes
réunis, je propose que nous siégions aujourd’hui et aussi demain.

M. Pascog: J’appuie cette motion.

Le PRESIDENT: Alors il est entendu que nous siégerons demain aux mémes
heures qu’aujourd’hui, et que nous ne siégerons ni ce soir ni demain soir. Tout
le monde aura bien compris cela, on n’aura donc pas raison d’étre dans l’incer-
titude a ce sujet. Je dois avouer que je n’étais pas trop certain de I’heure de
notre réunion de ce matin. Je pensais qu’elle était a 9 heures et quart.

Maintenant c’est bien clair. Nous siégeons aujourd’hui de 9 heures et
demie a 11 heures du matin et de 2 heures et demie a 6 heures ce soir. Nous
siégerons demain de 9 heures et demie a 11 heures du matin et de 2 heures et
demie a 6 heures du soir. ;

M. CREAGHAN: Si cela est nécessaire.

Le PRESIDENT: Si cela est nécessaire oui.

M. BRoOME: J’avais demandé hier s’il serait possible aux hauts fonctionnai-
res des Chemins de fer Nationaux du Canada de préparer un rapport qui ferait
connaitre le co(it total de 'exploitation de votre société aux Etats-Uni et le

déficit que vous y enregistrez. Je ne sais pas si on a eu le temps de recueillir ces

renseignements. Peut-on me dire quand ce document sera disponible?

M. GorooN: Nous avons dit chercher a rattraper quelques heures de som-
meil perdu. Vous aurez ce rapport cet apres-midi.

M. BroOME: Je me demandais seulement quand il serait prét.

M. GorpoN: M. Toole me dit qu'on est a le dactylographier et qu’il
sera disponible & la premiére séance de cet aprés-midi.

M. BrRoOME: Y inclura-t-on, en regard des recettes totales, tous les cotts
applicables a ce troncon particulier de votre réseau?

Le PRESIDENT: Y a-t-il des questions qui avaient été laissées de coté hier

soir? Je crois que M. Horner en avait une.

M. GorpoN: Je pense que l'on s’occupera également de cela cet aprés-
midi.

M. BrooME: Il y avait une liste de demandes d’interruption de certains
services voyageurs.

Le PRESIDENT: Vous la trouverez a la section traitant des voyageurs. J’al
cru qu’il serait préférable maintenant d’éclaircir votre point et celui de M-
Horner. Une fois que ceux-ci auront été réglés de facon satisfaisante, nous
pourrons apporter un peu plus d’ordre dans notre manieére de procéder. Nous
pourrions aborder les Résultats financiers, et une fois ceux-ci étudiés, nous
pourrions passer a la Réorganisation des cadres administratifs puis au Nouveau
concept de ventes. Quelqu’un avait demandé si les chemins de fer NationauX
du Canada annoncaient suffisamment leurs services. Nous pourrions prendre
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ce point en considération sous ce dernier poste. La latitude est trés grande
sous chacune des rubriques. Je ne serai pas trop rigide et si quelqu’un avait
oublié quelque chose, je ne 'empécherai pas de revenir en arriére. Cependant,
Jaimerais mettre de I'ordre dans tout cela, afin que nous puissions progresser
encore davantage dans notre étude et au moins nous en rendre compte quand
nous faisons des progres.

M. BrooME: C’est a propos d’une objection que vous avez soulevée. La
maniére habituelle d’étudier les prévisions de dépenses permet a un membre
de se reporter sous l'item numéro un a toutes les phases de l’exploitation du
ministére, avec le résultat d’ordinaire que I’examen dudit numéro prend pas-
sablement de temps. Il me semble que le Comité aborde automatiquement ceci
de la méme facon.

Le PRESIDENT: Il faut aborder d’autres points sous le numéro un.

M. BroOME: Sous le crédit numéro un. Ce poste permet de traiter de tout
ce qui porte sur I’entreprise ferroviaire; il est d’ordre assez général pour englo-
ber I'administration centrale, les Résultats financiers et tout ce qui a trait a
Pexploitation du chemin de fer.

Le PRESIDENT: A condition que le Comité comprenne cela.

M. BrooME: Lorsque nous en aurons terminé avec le numéro un, nous
pourrons passer aux détails, sans avoir a revenir en arriére. Il me semble que
le Comité a choisi automatiquement la meilleure facon de procéder.

Le PRESIDENT: Trés bien. Je veux seulement m’assurer que la chose est
comprise,—pourvu que les membres se rendent compte que nous procédons de
la méme maniére qu’a la Chambre des communes.

M. McPHILLIPS: Je ne suis pas en faveur de cela, vu que nous allons nous
créer tout simplement des ennuis car ceci n’a aucun rapport avec le crédit
numeéro un du budget des dépenses du ministre. Si nous commencons cela, il
nous faudra poser toutes nos questions sous le numéro un, et nous aurons des
difficultés.

Le PRESIDENT: On a accordé beaucoup de latitude & I’égard du premier
crédit, comme M. Broome 1’a signalé. Il a été plus ou moins d’usage a la Cham-
bre des communes, lorsqu’un crédit des prévisions de dépenses est censé venir
en discussion, de donner beaucoup de latitude a I’égard du numéro un; c’est
ce qui arrive le plus souvent. A mesure qu’on passe aux autres crédits, on
Peut poser les questions qui s’y rapportent. Toutefois, je crois que nous devrions
laisser aussit6t que possible le numéro un et examiner de facon plus concréte
les autres, en essayant le plus possible de ne pas trop nous en éloigner. De cette
facon je crois que nous ferions plus de progres.

M. BrooME: Cela me convient.

Le PRESIDENT: Relativement au numeéro un, j’aimerais poser une question a
approuver tout ce qui a été dit jusqu’ici.

M. FisHER: Relativement au numéro un, j'aimerais poser une question a
M. Gordon au sujet de la derniére phrase de la page 4 du mémoire que nous
avions hier. Il y était mentionné ce qui suit:

Si la dépréciation au National-Canadien s’était accumulée sur la
méme base qu'au Pacifique-Canadien, la réserve en dépréciation se se-
rait élevée approximativement a un milliard et demi, ce qui aurait fait
baisser, par conséquent, notre dette consolidée de quelque 900 millions
de dollars et aurait représenté une épargne annuelle de 45 millions de
dollars en frais fixes.

Voici la question que je voulais poser. Ai-je raison de dire gu’en partie a
Cause de I’état de choses qui est exposé ici, les chemins de fer Nationaux du
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(Cilanada songent a la possibilité de demander de changer la structure de leur
ette?

g M. GORDON: Laissez-moi m’exprimer ainsi. Les dispositions prises par la
Loi de 1952 sur la revision du capital doivent expirer le 31 décembre 1961.

Relativement a cette expiration, nous adressons des représentations au minis-

tre des Finances. Des pourparlers sont en cours a 1’égard de toute cette ques-
tion, et ce point-ci sera inclus dans nos représentations.

M. FisHER: Ce chiffre de 900 millions de dollars aurait-il quelque valeur
ou utilité dans vos représentations, c’est-a-dire contribuerait-il a équilibrer
vos frais fixes. .

M. GorpoN: Oui, si le ministre des Finances nous écoute. Mais notez bien,

comme je I’ai dit hier, que je n’apporte pas ce chiffre de 900 millions de dol-

lars a l’appui, puisqu’en principe, il ne sert qu’a faire ressortir le contraste
qui existe entre le rapport du Pacifique-Canadien et le nétre. Ce que je dis
ici c’est que si cette accumulation s’était faite chez-nous au méme rythme qu’au
Pacifique-Canadien, notre chiffre de dépréciation aurait alors été de tant et
tant. Si nous établissons comme principe que notre dépréciation devrait avoir
Yimportance de celle du Pacifique-Canadien, alors nous analyserions ce chiffre
théorique de 900 millions de dollars au regard d’une étude de ce qui s’est vrai-
ment passé. Je ne puis vous dire en ce moment ce que serait la différence. Ce-
pendant, je dirais volontiers qu’elle se trouve quelque part entre 700 et 900
millions de dollars. Ce chiffre est-il a4 peu prés juste?

M. J. L. TooLE (Vice-président, section de la Comptabilité et de la Fi-
nance, Chemins de fer Nationaux du Canada): C’est a peu prés cela. Nous nous
trouvons quelque part entre ces deux chiffres, aprés les calculs trés minutieux
que nous avons faits a ce jour.

M. Fi1sHER: Je voulais que ce point soit trés clair.

M. BROOME: Monsieur le président, j'aimerais poser une question a M.
Gordon, au sujet de vos réserves de locomotives diesel que 'on dit excessives.
Si nous comparons le National-Canadien et le Pacifique-Canadien sous le rap-
port du matériel roulant, la proportion est de 60 contre 40, c’est-a-dire 60 p.
100 pour les chemins de fer Nationaux du Canada et 40 p. 100 pour le Paci-
fique-Canadien. De sorte que le votre ne représente pas tout a fait en quantité
50 p. 100 de plus environ que celui du Pacifique-Canadien. Cependant, le nom-
bre de vos diesels est supérieur de quelque 100 p. 100 et, par le méme mode
de calcul, on enregistrerait 1a quelque 500 diesels de moins. Au regard de
cela, cependant, il faut dire que le Pacifique-Canadien dispose de quelque 300
locomotives a vapeur. Si une diesel équivaut en capacité de travail a deuX

locomotives a vapeur, cette augmentation représente donc bien au dela de 200

diesels de plus. Si cette comparaison est soutenue sur toute la ligne, cela si-
gnifie peut-étre une valeur de 50 a4 75 millions de dollars en matériel. La raison
pourrait en étre attribuable a I'installation des voies légéres sur un trés gran

nombre de vos lignes, ce qui peut avoir une importance beaucoup plus grande

que nous ne pouvons l’évaluer, puisque de tels aménagements exigent un

genre spécial de locomotives diesels. Il ne vous est donc pas possible, comme
dans le cas du Pacifique-Canadien, d’avoir une seule sorte de locomotives sur

I

tout le réseau. I1 me semble qu’en comparant simplement les chiffres, les uns.

au regard des autres, le rapport entre les diesels est loin d’étre le méme qué
pour le reste du matériel.

M. GorpoN: Bien, je crois que c’est 13 une question trés appropriée. J'al
une réponse pour elle, mais j’aimerais la transmettre a notre vice-président de
la section du Transport, lequel est chargé de déterminer le volume des réserves
globales. Vous entendrez ce qu’il a a dire puis j’ajouterai peut-étre quelques
mots. ,

~
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M. H. C. GRAYSTON (vice-président de la section du Transport et de ’En-
tretien, chemin de fer Nationaux du Canada): Tout d’abord, les études que
nous avions faites avant de nous lancer dans I’achat de nos diesels avaient
€té poussées a fond. Elles avaient duré pendant des mois, de fait pendant des
années, et voici la réponse qu’elles nous ont donnée.

M. Gordon vous a déja parlé de la différence que présentent nos réserves
en raison des voies légéres que nous avons aménagées. Il y a aussi qu’en nous
comparant au Pacifique-Canadien, il est un peu difficile de faire une évaluation
en termes de locomotives, étant donné, comme M. Gordon le laissait entendre
hier dans son exposé, que notre exploitation s’effectue surtout dans les régions
hautement industrialisées. Nous désservons un plus grand nombre de celles-ci
dans I’Est canadien, ce qui, naturellement explique un peu pourquoi les réser-
Ves du Pacifique-Canadien different de celles du National-Canadien dans le
secteur de la manceuvre de triages.

Il y avait un autre facteur a considérer dans les études entreprises. Natu-
rellement, si vous étes en voie de mettre a exécution un vaste programme d’a-
mélioration des voies, comme nous étions a le faire, il vous faut du matériel
de traction et, de fait, dans les travaux d’aménagement de voies, ce matériel
est employé pour le transport du ballast, le remblayage et le reste.

M. BrooME: Vos locomotives & vapeur n’auraient-elles pas pu remblayer
le terrain dont vous parlez?

M. GraYsTON: Vous entrez ici, monsieur Broome, sur un terrain que nous
avons couvert hier. Il arrive un temps ou il vous faut vous décider a n’utiliser
que des diesels. Cette décision vous est d’une certaine fagcon imposée. A un
moment donné vous vous apercevez que votre installation de réparation se
dédouble et qu’il vous faut déplacer vos ouvriers spécialisés pour les affecter a
P'un ou l'autre des deux services. En raison du genre de diésélisation que nous
avons effectué, c’est-a-dire en raison de la méthode sélective que nous avons
employée pour ce faire, nous en sommes arrivés au point ot nous devions tout
simplement compléter le programme si nous voulions recevoir ces avantages
accessoires assez appréciables dont il a été fait mention hier. '

a

Puis, il y a une autre chose a se rappeler aussi, et c’est que les diesels se
revelent beaucoup plus efficaces dans le service des travaux que les locomotives
a vapeur. Vous en obtenez un bien meilleur rendement.

\

M. BrRooME: Puis-je faire deux commentaires a ce sujet? D’abord il y a le
cas ou, pour 'exécution d’un projet particulier, une transformation compléte

‘au diesel s’imposait et, en second lieu, c’est que le probléme que posent au

National-Canadien les lignes peu fréquentées est celui-la méme que vous sou-
Mmettrez a l'attention de la Commission des transports afin de solliciter de
celle-ci un service réduit. Ainsi, si vous réussissez a obtenir une réduction de
Service sur ces lignes, vous aurez plus tard, sinon immédiatement, un surplus
locomotives que vous aviez achetées & cette fin. Plus vous réussirez a consoli-
der votre exploitation et & en assurer la cohésion, comme réussit & le faire le
PaCiﬁque-Canadien, plus votre entreprise aura tendance a se maintenir exacte-
ment au niveau de celui-ci.

M. GraysTON: Ceci aura certainement une répercussion. Mais, naturelle-
ment, il nous faut prendre eén considération le fait que ’an dernier le niveau
d? la circulation a baissé en général. Notre présente réserve de locomotives
diesel avait été établie en prévision de nos besoins actuels et, 2 mesure que le
t,l‘aﬁc augmente, il nous faut avoir le matériel voulu pour y faire face. Avec
Pexpansion des programmes établis a cette fin, nous pourrons satisfaire aux

€soins accrus qu’entrainera le relevement prévu dans ce domaine.

M. Gorpoon: Il y a un autre facteur a considérer sous le rapport de notre
€xploitation. A Terre-Neuve nous utilisons des locomotives de chemins de fer
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a voie étroite. Elles sont exclusives a Terre-Neuve et ne peuvent donc nous
servir sur nos principales lignes, ce qui donne l'impression que nous sommes
plus imposants, numériquement parlant. Cela est particuliérement vrai, mon-
sieur Broome, en ce qui concerne notre programme de diésélisation.

Je n’ai pas objection a vous révéler qu’a mesure que nous avancions dans
l'exécution de ce programme nous nous rendions compte que nous obtenions
de meilleurs résultats que ceux gque nous avions anticipés, ce que nous consta-
tames encore davantage a mesure que nous approchions de sa compléte réalisa-
tion. Si je me souviens bien, monsieur Grayston, notre dernier budget pré-
voyait quelque 200 locomotives de moins.

M. GraysTON: Nous l’avons réduit de facon appréciable vers le temps ol
la circulation a diminué.

M. BrooME: Ce qui représente 50 millions de dollars.

M. GrRAYSTON: Oui. Nous P’avons réduit.

M. BrooME: Et si vous aviez maintenant 200 locomotives de plus, vous
auriez une surcapitalisation de 50 millions de dollars.

M. Gorpon: Nous n’en avons pas 200 de plus. Il y a également nos services
aux Etats-Unis. "

M. BrOOME: Je faisais entrer le matériel roulant dans le méme pourcen-
tage,—le matériel roulant a 'usage des deux chemins de fer.

M. CREAGHAN: Sur ce méme point, monsieur le président, je me demandais
si M. Gordon pourrait nous donner une ventilation des 2,134 locomotives
diesel. Aux années antérieures nous savions en quel nombre celles-ci étaient
affectées au service des voyageurs et le reste. Egalement j’aimerais savoir com-
bien ont été remplacées en 1960. _

M. GorponN: Nous pouvons obtenir ces renseignements pour vous.

Le pPréEsipeNT: II fera ce calcul.

M. CREAGHAN: Aux années antérieures nous avions un rapport détaillé.

M. GorboN: Oui; cela est facile 4 obtenir. Nous I’avons. Nous pourrions le
déposer apreés le déjeuner si la chose vous agrée.

M. CrReAGHAN: Oui monsieur.

M. Howe: A la page 3 de votre mémoire, il est fait rapport de 100 millions
de dollars en épargnes visibles. J’aimerais avoir le détail de ces épargnes. Ont-
elles été faites sur le combustible utilisé pour les diesels, sont-elles dues aux
changements technologiques, ou dans quel secteur ont-elles été réalisées?

M. GorpooNn: Ce que vous désirez, c¢’est une ventilation de ces 100 millions
de dollars. Nous pouvons vous la donner. Vous voudrez bien vous rappeler
que ces chiffres sont des estimations.

Le PRESIDENT: Vous agrée-t-il d’avoir ces renseignements aprés le dé-
jeuner?
M. Howeg: Oui, monsieur.

M. CHEVRIER: J’ai plusieurs questions d’un autre ordre a poser, soit celui

~ qui touche a la cour de triage de Montréal. J’aimerais savoir quand celle-ci fut
‘ouverte, combien elle colite et comment elle fonctionne.

M. Gorpoon: Elle est presque terminée maintenant mais il y a les travauX
de difinition a compléter. Son coit estimatif, une fois qu’elle sera achevee,
s’élévera a $28,500,000. Cette cour est entrée en activité le 4 juin. Quelle était
votre autre question?

M. CHEVRIER: L’autre question est celle-ci. Comment cette cour progresse-
t-elle?

T e
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M. Gorpoon: Elle a commencé de fonctionner dimanche. Nous avons été
retardés et quelque peu réduits a l'impuissance vers la fin de la journée a
cause d'une grosse tempéte de grésil qui s’était abattue sur Montréal avant son
ouverture. Cette tempéte a causé beaucoup de dommages en matériel elec-
tronique dont il nous a été impossible de remplacer certaines piéces. De sorte
que le fonctionnement de cette cour se fait présentement dans des conditions
quelque peu défavorables. Nous sommes néanmoins assez satisfaits de ses opé-
rations de base et nous avons confiance que cette installation pourra fonction-
ner de fagon satisfaisante d’ici peu.

M. CHEVRIER: Vous avez récemment changé le parcours du train & Dorval
afin d’éviter les passages a niveau. Vous suivez une autre route.

M. Gorbon: C’est-a-dire la ligne de Lachine.

M. CHEVRIER: Oui. J’aimerais savoir pourquoi les trains ont été retardés
depuis leur départ de Dorval jusqu’a leur arrivée a la gare Centrale. Il y a eu
un retard de 15 minutes ou plus. Est-ce parce que cette route est nouvelle?

M. Gorpon: Je crois que c’est'1a un ordre de ralentissement donné par la
Commission des Transports du Canada.

M. GRAYSTON: Selon moi ces retards sont dus a des difficultés de signali-
sation.

M. CHEVRIER: Quand celles-ci cesseront-elles?

M. GRAYSTON: J’ose espérer qu’il n’y en a plus.

M. CHEVRIER: Il y en avait encore cette semaine.

M. GorpoN: C’est 1a un des problémes inhérents a tout début d’entreprise.
C’est une raison entre plusieurs; je ne suis pas sir si cet ordre de ralentisse-
ment est encore en vigueur. Le matériel de signalisation n’était pas tout a fait
au point, mais nous nous attendons d’'un moment a I’autre a sa mise en service.

M. CHEVRIER: Je suppose que la durée de temps requise pour se rendre de
Dorval a la gare Centrale sera réduite. Allez-vous toujours suivre la route qui
traverse le cana 13 deux endroits.

M. GraysTON: Avec ’emplacement actuel de nos voies, nous ne pouvons
traverse le canal a deux endroits.

M. CHEVRIER: Alors ant1c1pez-vous a une date ultérieure de réduire la
durée de temps requise pour se rendre de Dorval 3 la gare Centrale?

M. Gorbon: Par rapport au temps antérieur?
M. CHevVRIER: Oui monsieur.
M. Gorpoon: Ce temps sera réduit.

M. GraysToN: Au lieu de piquer une pointe a Lachine et de traverser ce
Centre industriel, nous suivons maintenant tout simplement la grande route.

M. GorpoN: Mais on évite ainsi les passages a niveau, ce qui favorisera
la vitesse.

M. GravsToN: C’est simplement une question de temps sur une distance
moins longue; c’est 1a la seule différence qu’il y a.

M. CHEVRIER: Y a-t-il quelque dlfference dans la distance en milles entre
Pancienne route et la nouvelle?

M. GraysToN: La différence est de 0.7 mille.

M. CHEVRIER: Afin que les personnes voyageant par avion soient ramenées
blus rapidement que par taxi dans le centre de Montréal ou dans ses alentours,
—il a été proposé—et le ministre en a fait mention a la Chambre, de demander
aux chemins de fer d’étudier la possibilité d’aménager une ligne ferrov1a1re
ou d’affecter a un tel service les installations déja existantes.
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M. GorDON: Cette question a été mise a I’étude. De P’avis du National-
Canadien la chose ne semble pas trés possible. Il nous faudrait pour ce faire
traverser plusieurs passages a niveau. De fait, le Pacifique-Canadien est mieux
en mesure que nous d'exploiter une ligne en navette. Mais je n’ai pas l'im-
pression que lui-méme serait trés enthousiaste. Pour ce qui est de 1’amélio-
ration du service, je ne crois pas que ce soit 1a un projet pratique.

M. McFARLANE: On a parlé du rapport du Pacifique-Canadien portant que
364 locomotives a vapeur sont utilisées. Celles-ci figurent comme matériel
roulant de réserve. Cela ne concorde pas avec la déclaration établissant que
les dépenses en réparation de locomotives avaient diminué sensiblement, in-
dice que le programme prévoyant le remplacement des locomotives a vapeur
par des diesels avait été complété et que certains changements apportés au
modeéle de ces derniéres locomotives avaient donné de bons résultats. I1 m’in-
combait de vous faire remarquer, ai-je pensé, que ces 364 locomotives &
vapeur qu’ils font figurer comme matériel de réserve ne sont peut-étre pas
mises en utilisation.

M. Gorpox: Je vous remercie; ce renseignement a son utilité.

M. BrooME: Il rend la situation plus grave. Cette société-la ne dispose
donc que de 1,000 locomotives diesel. Et moi qui incluais les 300 locomotives a
vapeur pour arriver a ce pourcentage de 50.

M. GorpoNn: Le Pacifique-Canadien a 364 locomotives a vapeur en réserve.
Par conséquent, s’il avait a faire face a une trés grande demande de circulation,
il les mettrait en service. Quant a nous, nous n’avons pas d’autres locomotives
que des diesels, de sorte que notre réserve se compose naturellement des
diesels que nous avons présentement en stock. Il est trés rare qu’un chemin de
fer fonictionne a pleine capacité. S’il devait le faire, nous manquerions de loco-
motives. En 1956, la demande avait été des plus grandes et il nous en avait
manqué beaucoup.

M. GraysToN: De fait nous avons eu cet hiver une saison de forte de-
mande.

M. GorpoN: Nous avons des périodes de forte demande méme lorsque la
circulation est faible et nous manquons alors de locomotives; il nous faut donc
prévoir une réserve raisonnable. Il semblerait que le Pacifique-Canadien sous

. ce rapport n’ait pas entiérement remplacé ses locomotives a vapeur par des
diesels et qu’il compte sur ce qui lui reste de locomotives a vapeur pour sa
réserve. Toutefois, lorsque la diésélisation aura été complétée il devra se servir
de diesels.

M. FisHER: A cet égard, est-il vrai que sur la route ouest de la ligne prin-
cipale, en raison des divers genres de diesels utilisés,—et c’est 1a votre plus
grand avantage,—vous étes mieux en mesure que le Pacifique-Canadien de
maintenir un service de trains a4 marchandises rapide. Je pense particuliére-
ment au parcours entre Toronto et Winnipeg.

M. Gorpon: L’idée générale d’une guerre de vitesse est une chose a la-
quelle je m’abstiens de penser. Il peut arriver en certains cas particuliers qué

2

nous ayons l’avantage sur le Pacifique-Canadien mais, a mon avis, nos deux

sociétés s'égalent a peu prés. Je ne crois pas que nous I’emportions en vitesse

M. FisHER: Hier lorsque vous avez fourni des renseignements sur l’intro-
duction du service de train de marchandises rapide, il s’agissait strictement
d’une avance sur le Pacifique-Canadien et non d’une course de vitesse rem-
portée sur lui. ¥

M. GorboN: En partie; cela avait aussi quelque chose a voir avec le cir-
cuit des trains. I1 y a des endroits ou nous avons ’avantage sous le rapport
temps a cause du parcours et du fait que notre ligne peut passer dans des

[ o
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régions moins encombrées. Dans I’ensemble, toutefois, nous espérons tout d’a-
bord pouvoir augmenter notre vitesse de facon si spectaculaire que nous
obtiendrons I’avance dont vous avez parlé. Quelles sont les vitesses, monsieur
Grayston?

M. GraysTON: Elles sont a peu prés les mémes présentement. L’avantage
méme ce n’'est pas la vitesse la plus grande sur la route mais plutét la rapidité
avec laquelle se fait la livraison une fois que la destination est atteinte. Na-
turellement, la vitesse du train depuis le départ jusqu’au point de destination
a aussi son importance, mais ce qui importe le plus c’est la rapidité avec la-
quelle la livraison est faite.

M. FisHER: Puis-je demander a M. Gordon si I’'un des projets les plus
cotiteux du programme a été celui de I'aménagement de la cour?

M. GorpoN: Oui monsieur.

M. FisHeER: Dans vos plans aviez-vous prévu des capacités pour ces instal-
lations, comme celles de Moncton et de Montréal par exemple?

M. Gorpon: Oui monsieur.
M. FisHER: Combien preés étes-vous d’atteindre cette capacité dans le cas

‘de la cour de Moncton?

M. GorpON: Je ne saurais le dire en ce moment. M. Grayston a peut-étre
ces chiffres. Je puis dire, en général, que les cours dont I’aménagement est
terminé sont construites en vue d’un excédent de capacité. Nous construisons
en prévision de l’avenir et en prenant des dispositions qui permettront une
rapide expansion. Mais en ce moment vous songez a la circulation actuelle, &
la lumieére de la capacité déja disponible.

M. FisHeR: Il est concevable, je pense, que vous ayez trop dépensé?

M. GorpoN: Vous voulez savoir si nous avons trop dépensé a la lumiére
de la circulation actuelle?

M. FisHER: Oui, a la lumiére de votre déficit et de votre dette générale.

M. GorpoN: Je pourrais vous répondre sur le champ que la capacité de
notre installation de Moncton dépasse les besoins de la présente circulation,
Mmais qu’elle témoigne d’une disposition prudente qui favorisera l’expansion.
Quelle est la capacité de la cour de Moncton en ce moment, monsieur Grayston?

M. GraysTon: Il y a place présentement dans la cour de Moncton pour
un peu plus de 5,000 wagons. Des dispositions ont été prévues dans les plans
de la cour, bien que I'aménagement actuel n’en laisse rien voir, pour porter
ce chiffre a 7,600 wagons.

M. FisHER: Vous arrive-t-il de recevoir plus de 3,000 wagons a l’heure
actuelle?

M. GrRAYSTON: La cour est présentement aménagée pour recevoir quelque
3,500 wagons par jour. Nous n’en sommes pas rendus a ce chiffre.

M. GorpoN:' De nouveau vous abordez la question des périodes de pointe.
Notre entreprise n’a pas encore une année complete d’existence. Il n’y a

. aucune utilité a avoir une cour qui ne pourrait pas satisfaire aux besoins des

Périodes de pointe. Il faut toujours penser que celles-ci pourraient surgir en
tout temps. Cette cour ne fonctionne que depuis tres peu de temps; elle n’a pas
encore fonctionné pendant' toute une saison ou toute une année.

M. GraysTon: Elle n’a pas encore fonctionné pendant toute une année.

M. FisHER: Vous aviez annoncé il y a quelques années I'aménagement de
Ces trois installations. Une d’elles, celle de Toronto, est encore a l’état em-
bryonnaire.

M. Gorpon: Clest exact.
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_ M. F"Ism-:n: Le volume des affaires a eu, je suppose, tendance a baisser.
J’aimerais savoir comment vous vous y prenez pour vous adapter a une telle
situation, car I’expansion de votre plan colite de ’argent. Le remaniez-vous et
le réduisez-vous a de plus faibles proportions parce que vous n’étes pas arrivé
a l’expansion a laquelle vous vous attendiez.

M. GraysToN: C’est ce que nous avons fait.

M. GorpoN: Je crois, monsieur Grayston, que vous trouverez un mémoire -

dans le dossier que je vous avais adressé il y a quelque six semaines, mémoire
qui demandait une revision compléte de tout le plan de Toronto, et ¢’était 1a la
chose que nous avions en vue. Mais lorsque nous parlons de prévision de dé-
penses en matiére de circulation, c’est un probléme trés compliqué et il est trés
difficile d’en faire des estimations précises. Tout ce que nous avons pu obtenir
c’est une estimation prudente a I’égard de la circulation totale que I’on pour-
rait avoir dans la région de Toronto. Je crois en ce moment que notre plan
original pour Toronto était probablement d’une trop grande envergure, mais
cela ne veut pas dire que nous regrettons d’avoir acheté cette propriété et que
nous ne continuerons pas a prévoir pour I’avenir des projets d’expansion, parce

que je suis tout a fait convaincu qu’avec les années la circulation augmentera

a Toronto.

M. FisHER: Nous allons bien voir. Comme vous pouvez vous en rendre

compte, nous n’avons pas les connaissances techniques ou les notions voulues
pour. traiter de la question de savoir si oui ou non vos plans sont trop ambi-
tieux.

M. Gorpon: Non, je crois que c’est 14 une question qui reléve de la di-
rection.

M. FisHER: Elle reléve de la direction, mais vous pouvez quand méme
nous donner I’assurance que vous tentez des efforts pour vous adapter a cette
tendance a la baisse, surtout a ’égard de Toronto, I'un des plus sinon le plus
coliteux de ces projets, j’'imagine.

M. Gorpon: Oh! absolument; il n’y a pas de doute la-dessus. A vrai dire
nous avons été plus loin. Maintenant que vous avez soulevé ce point, je puis
ajouter que l’on nous tient au courant de ce qui se passe dans chacune de nos
cours en construction. L’installation de Moncton a été la premiére achevée.
Or, rappelez-vous que ces cours a triage, comme on les appelle, représentent
une technologie trés, trés nouvelle, et que celle de Moncton a été la premieére

et et

e

terminée. Nous avons mis a profit ce qu’elle nous a enseigné. I1 y a certaines

choses qui ont été faites a Moncton mais que nous ne répéterions pas et que

vous ne trouverez pas dans la cour de Montréal ni dans celle de Toronto. Ce

n’est rien de trés important, mais je vous dirai que nous avons profité de

Pexpérience ainsi acquise.

Une chose, par exemple, c’est qu’a Toronto je ne crois pas que nous cons-
truisions nos installations en prévision d’une durée d’existence aussi longué
que celle que nous avions prévue dans le cas, mettons, de Moncton. Il vaut

peut étre mieux construire certains de ces batiments en envisageant une durée

de 15 ou 20 ans d’existence plutét que 30 ou 40, vu les si nombreuses évolu-
tions rapides dont nous avons été les témoins en ce qui concerne les matériauX
et le reste. Nous en prenons le risque en calculant que nous pourrons peut-
étre remplacer ces batiments dans 15 ou 20 ans, ce qui nous aménera a utiliser
une forme de construction moins cofiteuse que celle que nous avions ’habitude

d’employer. Il a été d’'usage dans I’entreprise ferroviaire en général, et je crois ;
que c’est 13 formuler un commentaire valable,—et non une critique,—de cons-

truire trop solidement. Peut-étre serait-il' préférable pour nous d’ériger des

installations en songeant moins a leur permanence qu’a I'idée que nous pour-

“ rions les reconstruire dans un laps plus court de temps.

'
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M. FisHER: Comment cela va-t-il influer sur le temp qu’il faudra pour
ameénager le projet de Toronto?

M. Gorpon: Il n’y aura aucune répercussion la-dessus.

M. FisHER: Vous dites que c’est 1a une question qui reléve de la direction,
une question qu’il appartient a la direction de décider. Si nous avons des
doutes quant aux remaniements a faire, ou si vous-mémes vous en avez, y
a-t-il quelqu'un de l'extérieur qui pourrait promptement étudier votre cas
et vous donner une opinion quant a la sagesse de vos projets et quant a la
maniére de vous adapter aux nouvelles conditions en cours?

M. GorponN: Non, pas par rapport a l’entreprise ferroviaire en tant que
telle. Je crois qu’il y a des vérifications que nous pouvons faire sous forme
d’études techniques, et nous les faisons lorsqu’il est question de la capacité
de la cour et le reste. Toutefois, ’étude et 1’estimation du volume total de la
circulation ou des dimensions de la cour sont bel et bien des question dont
les décisions relévent de la direction ferroviaire.

M. FisHER: Vous n’hésitez aucunement, monsieur Gordon, a I’égard de
certains autres aspects de votre entreprise a faire appel aux services de con-
sultants comme la Price Waterhouse and Company, ou la Woods Gordon und
Company, ou de gens de la sorte. Ne pourriez-vous pas également alors vous
adressez a quelqu'un de l'extérieur en vue de savoir si vos projets sont trop
grandioses?

M. Gorpon: Oui, nous avons consulté a ce sujet le rapport de Leuw-
Cather, dont il a déja été question, mais il s’agissait 12 surtout d’une vérifica-
tion pour ainsi dire de notre propre jugement. Il n’y a aucune maniére pour
nous de trouver quelqu’un,—permettez-moi de m’exprimer ainsi,—il n’y a
bersonne que je connaisse en dehors de l’entreprise ferroviaire qui soit mieux
en mesure de porter un jugement sur les affaires du chemin de fer que les
fonctionnaires de la société eux-mémes. :

M. FisHER: C’est tout ce que j’ai a dire pour le moment.

M. CreaGHAN: Afin de donner suite a ceci et d’établir si la direction a été
Prudente ou non, je vous ferai remarquer que la capacité de la cour de Monc-
ton était de 3,500 par jour et que, vous ne l’aviez pas mise a compléte contri-
bution parce que votre exploitation n’avait pas encore une année entiére
d’existence et que vous n’aviez donc pas eu la chance de mettre cette instal-
lation & l’épreuve. Combien de wagons y recevez-vous maintenant par jour?

M. GraYSTON: Je ne crois pas avoir les chiffres ici monsieur.

M. CreacHAN: En avez-vous quelque idée?

M. GrAYSTON: Je peux certainement les obtenir.

M. CreEAGHAN: Serait-ce 2,500? Ce chiffre dépasserait-il 2,500 en hiver?

M. GRrRAYSTON: Oui quelque chose comme cela. Je dirais qu’il est plus pres
de 2,000,

M. FisHER: En d’autres mots, il y a jusqu’ici une capacité en excédent de
Plus de 75 p. 100, ou de 75 p. 100 environ? :

M. GraysToN: Il m’importerait peu, monsieur Fisher, de répondre oui
Ou non a cela. Je crois que nous pourrions fournir les chiffres relatifs a la
Capacité maximum. Il y a un autre point a ’égard de 1’exploitation de la cour
d? triage que l'on pourrait, je crois, mentionner ici, et c’est que la capacité
Qune grande cour dans un centre important est déterminée dans une certaine
mesure par 1’étendue des opérations de classement de wagons a marchandises
aux endroits isolés qu’il est possible d’éliminer. Si vous limitez la capacité de
a nouvelle installation, vous diminuez aussi les chances qu’il y a de faire
disparaitre ces petits aménagements.
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M. CREAGHAN: Au cours du dernier mois ou plus, vous avez passablement
centralisé a Moncton la circulation de la derniére année et vous avez pu récu-
pérer ainsi quelques propriétés de trés grande valeur sur ce qui était considéré
la rue principale. L’hiver prochain le classement des wagons a marchandises
ordinairement fait dans le district de Toronto se fera, je suppose, dans la
cour de triage, et vos récupérations seront ou mises en valeur ou vendues, ce
qui diminuera les dépenses de cette cour. ‘

M. GorpoN: Cela n’a aucun rapport avec la cour de triage. Ce sera un
dédommagement. {

M. CreacHAN: Ce sera certainement un avantage parce que vous allez
récupérer certaines propriétés de trés grande valeur.

M. GorpboN: Oui, mais celles-ci ne sont pas récupérées a cause de la cour
de triage.

M. CreaGHAN: Il y en aurait de moins en moins si vous n’aviez pas cette
cour.

M. GorpoN: Je vois ce que vous voulez dire,—parce que nous pouvons
nous servir de la cour de triage.

M. CRreagHAN: Oui monsieur. i

e
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M. Gorpon: Il y a un facteur ici que M. Grayston n’a pas mentionné, et
c’est que Moncton est le centre des Maritimes. A chaque fois que les condi-
tions atmosphériques y sont trés défavorables, comme cela arrive en hiver,
les périodes  de pointe peuvent devenir excessivement fréquentes. Cette cour
sert alors a entreposer les wagons en route vers Terre-Neuve par exemple.
La difficulté que nous éprouvions dans le passé c’était que lorsque la circula-
tion se dirigeant vers Terre-Neuve était arrétée pendant quelques esmaines
a cause de la mauvaise température, nous étions fort embarrassés par cet
arrét le long de la route. Maintenant nous avons ’avantage de pouvoir nous
en occuper de facon efficace a l’installation de Moncton.

M. CreaGHAN: Dans les nouvelles, ce matin, il était question d'un trés
grave arrét de la circulation maritime aux Etats-Unis. S’il durait un tant soit
peu, je présume que les ports d’Halifax et de Saint-Jean pourraient étre
employés et que la cour de Moncton serait utilisée a sa pleine capacité durant
cette période. I

M. GorpoN: C’est ce que je soutiens. Chacune de ces cours a des caracté-
ristiques différentes. Ainsi, comparez la cour de Moncton a celle de Toronto
sous le rapport de la capacité. Vous pourriez immédiatement conclure que l'on
a aménagé trop d’installations & Moncton. Les caractéristiques de cette cour
sont toutefois différentes. De telles installations s’imposent a Moncton en raison
du trafic maritime et de la forte augmentation de circulation qui pourrait se
produire tant a cause des conditions atmosphériques qu’a cause des change- '
ments effectués dans la navigation et de beaucoup d’autres choses qui influent
sur la circulation maritime. Naturellement, il n’en est pas ainsi dans le cas
de Toronto. C’est donc avec intention que nous avons prévu pour la cour de
Moncton une flexibilité de capacité qui par instants peut paraitre trop grande
mais qui ne l’est vraiment pas. e

M. CREAGHAN: J’ai en maintes occasions visité la cour avec vous, monsieur

Gordon, et bien que je ne connaisse pas grand-chose a la circulation ferro-
viaire, je ne crois pas qu’il y a trop d’installations dans la cour de Moncton.

M. GorpoN: Je suis heureux de vous l’entendre dire. Cela répond a la
question de M. Fisher qui désirait savoir si notre décision avait été confirmée.

M. FisHER: A cet égard, ni Montréal ni Moncton n’ont été en exploitation"'_"
pendant assez longtemps pour vous donner une idée de la véritable situation.
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M. GorpoN: Non, il s’agit 14 de nouveaux projets et il s’écoulera du temps
avant que nous puissions ... nous apprenons par expérience.

\

M. FisHER: La direction pourrait-elle a ce temps-ci I’an prochain ou
Pannée suivante, lorsqu’elle comparaitra devant notre Comité, nous faire sa-
voir jusqu'a quel point vos projets d’utilisation de la cour ont été réalisés
aprés une année de fonctionnement? Nous ne pouvons présentement nous
prononcer la-dessus d’une facon ou d’une autre, mais je crois que nous avons
le droit de savoir, que le Comité a le droit de savoir d’ici un an si ’envergure
que vous avez donné a cette installation était motivée.

M. Gorpon: Oui, je ne sais pas si une année suffira, mais je sais que nous
pourrons vous donner quelques indications la-dessus. Je suis aussi trés heu-
reux de savoir que vous vous attendez de me voir ici ’an prochaine.

M. FisHER: J’ai dit treés prudemment (la direction» des chemins de fer
Nationaux du Canada, monsieur Gordon.

M. GorboN: Je pourrais certainement vous soumettre les faits a venir
Jusqu’a cette date, et nous serons en mesure de formuler un jugement la-
dessus pour ce qui est de I’exploitation de la cour en général.

Le PrRESIDENT: Elle pourrait n’étre pas assez grande.

M. GorpbonN: Je puis ajouter que les préparatifs qu’impose la construction
de ces cours ainsi que leur aménagement tombent dans un domaine trés tech-
nique, et sous bien des rapports nous sommes des pionniers. Nous sommes
des pionniers et notre expérience servira aux autres.

M. FisHeEr: Et le contribuable canadien, naturellement, vous fournit les
fonds dont vous avez besoin.

M. GorpoN: Non, non pas le contribuable canadien dans ce cas-ci. Notre
entreprise est exploitée avec des fonds que fournissent les personnes qui
investissent de 'argent dans des obligations du National-Canadien et le con-
tribuable canadien n’est appelé a contribuer que lorsqu’il y a un déficit dans
L'exploitation globale. Le contribuable ne fournit pas les capitaux.

M. Frsuer: Si le gouvernement canadien n’appuyait pas ces obligations,
Croyez-vous qu’il y aurait beaucoup de chance de vendre celles-ci sur le mar-
ché libre?

M. GorpoN: Oui, si je vendais des obligations au marché libre avec le
genre de chemin de fer dont le fonctionnement reposerait sur le méme prin-
Cipe que celui du Pacifique-Canadien.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Naturellement M. Fxsher a laissé entendre que
Probablement cela pourrait donner une impression injuste et inexacte au con-
tribuable canadien. Ces projets d’immobilisations, ou le produit de ceux-ci,
sont dans une grande mesure d’origine canadienne et ils ont donné une cer-
taine impulsion a I’économie canadienne en divers endroits du Canada, n’est-ce
pas?

M. Gorpon: Oh! oui en effet.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a ce sujet présentement?

M. BrooME: Il y en a une que j’aimerais poser au sujet du programme
général. Les chemins de fer Nationaux du Canada prévoient-ils un programme
d’achats qui donne la préférence aux Canadiens?

M. GorpoN: Oui, ils en ont un. J’ai une note qui traite du programme
fi’aChats et je pense que je ferais aussi bien de vous la soumettre telle que

“Je Vai ici. Juste un instant s’il vous plait. Je voudrais trouver les articles qui

Se rapportent a la situation dont nous parlons ici. Il y a quelques articles
téglementaires et je suppose que c’est & eux que vous pensez.
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M. BrooME: Je me demandais s’il existait une préférence pour les achats
canadiens, comme il ¥ en a une pour les achats du gouvernement.

M. GOrRDON: Oui. Elle est semblable, mais elle en différe naturellement a
cause des exigences qui sont différentes.

Voici trois exemples. Je vous donne P’article qui entre dans un contrat de
matériel:

«L’entrepreneur doit acheter des producteurs canadiens tous les
matériaux et toutes les fournitures dont il a besoin pour son matériel,
si de tels matériaux et de telles fournitures de qualité convenable peu-
vent s’obtenir au Canada a des conditions aussi favorables qu’ailleurs.
En aucune circonstance l’entrepreneur ne doit acheter en dehors du
Canada aucun de ces matériaux ou aucune de ces fournitures qu’il peut
obtenir au Canada, sans le consentement écrit du représentant de la
compagnie».

L’article qui vise les divers matériaux se lit ainsi qu’il suit:

«Les matériaux et les articles produits ou fabriqués au Canada
doivent étre utilisés exclusivement dans I'ouvrage prévu par le present
contrat, pourvu qu’ils puissent étre obtenus au Canada et que la qualité
ainsi que le coait f.o.b. usine soient comparables a ceux qui ont cours
hors du Canada». ]

Puis, dans une commande générale d’achat on lit ce qui suit:

«Cette commande est adjugée a condition que tous les matériaux
et toutes les fournitures utilisés dans la production en question soient
autant que possible d’origine canadienne».

J’ai quelques chiffres également. Si vous voulez les examiner; ils font voir |
les résultats. B

M. BrooME: Peut-étre que si le tableau est intéressant, on ferait bien de
le déposer afin de le faire figurer en appendice. De cette fagon vous n’auriez
pas a vous donner la peine de le lire. i

M. Goroon: Ces chiffres font voir ce que nous accomplissons.

M. BrooMmE: Il serait intéressant de les verser aux procés-verbaux du 1";1
Comité. ]

M. GorpooN: Les voici: g '
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REPARTITION DES ACHATS DU RESEAU EN 1959, PAR PAYS D’ORIGINE ET SELON LES FACTURES EN MAIN
(Non compris le fret étranger, la douane, la manutention du combustible et les droits de dock)

Chemins de fer Nationaux

du Canada Pour utilisation au Canada Pour utilisation aux Etats-Unis
Etats- ~ Grande- Autres Etats-
Canada Unis Bretagne pays Canada Unis Total
$ $ $ $ $ $ $
MATERTAUX DIVERS
Rapport des acheteurs
de marchandises . 132,228,698 14,289,225 3,820,462 1,661,370 63,417 8,398,206 160,461,378
Section des relations
extérieures ........ :52,210,408 T == — Feie 105,480 2,316,183
Toutes les autres sec-
TEORIS S . i S e 414,246 A - ) 23 24,299 438,545
Sous-total . .... 134,853,647 14,289,225 3,820,462 1,661,370 63,417 8,527,985 163,216,106
MATERIEER Gl Ve 82,869,907 50,000 N ey i 2,428,160 85,348,067
TRAVERSE ET AUTRES PRO-
DUITS FORESTIERS 15,198,032 45,119 R = 279,821 780,864 - 16,303,836
COMBUSEIBLE /2114t i i 29,616,785 1,678,797 13,650 s 95,722 9;213,162 34,618,106
262,538,371 - 16,063,141 3,834,112 1,661,370 438,960 14,950,161 299,486,115
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M. BrooME: Est-ce 14 l'indice d’un changement quelconque dans le pro-
gramme?

M. Goroon: Non. Ce sont la les chiffres qui s’appliquent aux achats de
toutes sortes de chose devant étre utilisées au Canada.

M. BrooME: Ce sont 1a les achats directs effectués par le chemin de fer?

M. Gorpon: Oui, pour usage au Canada. Une valeur de $262,538,371 est

achetée au Canada, une de $16,063,141 aux Etats-Unis, une de $3,834,112 en
Grande-Bretagne et une de $1,661,370 en d’autres pays. De sorte que le total
acheté au Canada est de 262 millions de dollars comparativement aux 16
millions aux Etats-Unis, aux 4 millions en Grande-Bretagne et au 1,600,000 en
d’autres pays.

Ensuite, & I’égard de nos lignes aux Etats-Unis, les chiffres s’établissent
ainsi qu’il suit. Une valeur de $14,950,161 a été achetée aux Etats-Unis et une
de $438,960 au Canada. Par conséquent, le total global de nos achats s’éléve
a $299,486,115. Je vous donnerai ce tabledu; il sera intéressant de I’avoir dans
le compte rendu officiel.

Le PRESIDENT: Avez-vous une question a poser, monsieur Grills.

M. GrILLS: Monsieur Gordon, il semble que dans ma région les employés
ferroviaires ont généralement l'impression qu’il y a plus de surintendants
qu’il n’en faut; en d’autres mots, il y a dans I’entreprise plus de patrons mais
moins d’employés, et 'expression que 'on emploi parfois pour exprimer cela
c’est qu’il y a plus de chefs et moins d’Indiens.

M. Gogrpon: C’est 1a une phrase qui semble avoir fait une assez profonde
impression, n’est-ce pas?

M. GriLLs: Oui. Quelle est votre opinion la-dessus? Il me semble que c’est
la l'impression générale, et qu’elle a eu quelque effet sur les employés des
chemins de fer. Je dois ajouter que je ne veux pas laisser entendre que cela
n’est pas bien.

M. FisHER: Je présume que nous en sommes a la réorganisation des cadres
administratifs en ce moment, n’est-ce pas?

M. HORNER (Acadia): J’ai une autre question & poser avant que nous
arrivions a cela.

Le PRESIDENT: Je suis tout a fait de I'opinion que ce domaine a été pas-
.sablement étudié. Nous nous occuperons de la question de M. Grills mais
aprés cela, je vous demanderais d’essayer de procéder méthodiquement.

M. CreaGHAN: Cette réponse, monsieur le président, avait été plus ou
moins anticipé lorsque rious avons changé de sujet hier. M. Fisher avait sou-
levé une question a propos des chefs.

M. GorpoxN: Je crois que je puis répondre a votre question ainsi qu’il suit,
-—et cette réponse est bréve. La proportion des employés préposés a la sur-
veillance dans Veffectif ouvrier des chemins de fer s’établissait ainsi en 1959:
National-Canadien, 12.2; Pacifique-Canadien, 11.7, et chemins de fer de pre-
miére classe des Etats-Unis, 12.4. Vous constaterez donc que nos rapports font
voir presque le méme pourcentage que celui des chemins de fer de premiére
classe des Etats-Unis. Ce dernier est légérement plus élevé que le nétre, et
celui du Pacifique-Canadien est un peu inférieur au nétre. Par conséquent, le
pourcentage dans 'ensemble est 4 peu prés le méme. :

M. FisHeER: Cela prend-il en considération le changement effectué dans
vos cadres administratifs?

.M. Gorpon: Ce sont la les chiffres pour 1959.

-Les chiffres pour 1960 donnent pour le National-Canadien 12.6 et pour
le Pacifique-Canadien 11.9. Je n’ai pas ceux des chemins de fer de premiére

. H‘J:‘ g

D

AR

oo by

0L
= PR

o

: -
SRRy 1)

e et



CHEMINS DE FER, LIGNES ABRIENNES, MARINE MARCHANDE 25

classe des KEtats-Unis pour 1960. Mais 13 encore le pourcentage se rapproche
Passablement du nodtre.

Mais cela vaut pour ce que vous appelez le personnel surveillant. Si
Vous prenez la proportion des employés de bureau dans le total de l’effectif
ouvrier,—et j’aimerais vous donner ces chiffres, que je n’ai en ce moment que
pour les périodes allant jusqu’a 1959,—elle s’établit ainsi qu’il suit: National-
Canadien, 25.8, Pacifique-Canadien, 26.1 et chemins de fer de premiére classe
des - Etats-Unis, 27.3. Puis, j’ai une couple d’autres chiffres se rapportant a
des industries de l’extérieur. L’indice de tous les établissements industriels
s’éleve a 23.6 et celui des biens durables a 23.7. Toutefois, a 1’égard des em-
ployés de bureau de l’industrie ferroviaire, le pourcentage du National-Cana-
dien est quelque peu inférieur a celui du Pacifique-Canadien, et considérable-
II?t}“xent plus bas que celui des chemins de fer de premiére classe des Etats-

nis.

M. FisHER: Vous étes satisfait de ce pourcentage des biens durables.

Le PRESIDENT: Nous devrions en tenir compte. Nous en entendons tous
parler en différents milieux, et en toute justice pour les chemins de fer, nous
devrions nous rappeler que notre proportion est raisonnable si nous la com-
parons a celle d’autres industries.

, M. GriLLs: Un autre commentaire que l'on entend parfois c’est que cer-
tains hommes plus jeunes qui entrent dans I’entreprise ferroviaire n’ont pas
d’expérience en ce domaine et en certains cas on s’oppose a cela.

M. GorpboN: J’ai manqué la premiére partie de votre commentaire.

M. GriLLs: J’ai entendu des commentaires portant que plusieurs des
surintendants ou des patrons de bureau n’avaient pas la formation voulue en
ce domaine, et n’avaient pas passé par les cadres si je puis m’exprimer ainsi.
fil sensuit que la connaissance qu’ils ont de leur travail est parfois mise en

oute.

M. GorpoN: Oui monsieur.
M. GriLLs: On se demande aussi comment ils sont parvenus la.

M. GorpoN: Naturellement, cet exposé général portant sur ’expérience en
matiére ferroviaire demande beaucoup d’explications.

A mon avis, un employé des chemins de fer n’est pas seulement I’homme
qui sait comment trier les wagons dans une cour ou conduire une locomotive
d’un endroit a un autre. Il y a beaucoup plus dans cette entreprise que la ma-
nhutention physique du matériel. Je crois que méme en ce qui a trait au com-
Merce laitier, vous seriez d’accord avec moi pour dire que le conducteur du
Camion n’est pas nécessairement en mesure de diriger I’entreprise toute en-
tiere. 11 en est de méme pour les chemins de fer.

Au National-Candien I’entreprise comporte beaucoup plus que la «simple»
fourniture d’un service de chemin de fer. Nous maintenons un réseau national
de communications, un service national d’hotels et une entreprise d’immeubles,
Pune des plus considérables au Canada. En ce moment, je ne fais que vous
Mentionner les grandes lignes de notre activité. Nous nous occupons également
d’une foule d’autres choses. Dans le secteur de la réorganisation, par exemple,
Nous nommons des directeurs régionaux, des hommes qui, espérons-nous, se-
Tont capables de représenter la société sous tous les rapports. Il ne s’agit pas
Slmplement d’une question de mettre les trains en marche; le directeur ré-
§lonal est spécialement affecté au service des ventes. Je vais m’enquérir de la
Taison pour laquelle vous n’avez pas recu la visite du directeur de votre région,
Monsieur Grills. Voila ce que je veux dire. Cet homme est chargé des ventes
dans votre région et lorsque je ’appellerai a ce sujet il va apprendre qu’il a
Cette charge! Au directeur régional incombe la responsabilité de voir 3 ce que
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nos intéréts en matiére d’immeubles dans sa région soient bien surveillés,
comme doivent I’étre aussi notre service d’hétels ou toutes nos autres entre-
prises se trouvant dans les limites de son territoire. Il y a la question de la
comptabilité et toutes sortes d’autres,—celles que pose la concurrence de l’in-
dustrie du camionnage et de l’aviation. Il doit étre un administrateur général
d’aftfaires. Il y a des hommes dans nos régions qui nécessairement sont en
mesure d’assumer une telle tiche,—ce pourrait étre un avocat, un comptable,
ou méme un banquier! C’est une question d’administration générale.

M. FisHER: Allez-vous engager M. Coyne?
M. HOrNER (Acadia) J’ai une autre question a poser.
M. GorpoNn: Je veux bien préciser aussi que dans le choix de ces directeurs

régionaux tous les secteurs de notre entreprise sont pris en considération.
Par la je ne veux pas, laisser entendre que l'opérateur de machines qui est

capable d’acquérir les qualités voulues pour ces genres de fonctions est éli-

miné. Il a une change égale,—mais seulement une chance égale; on ne lui
accorde pas de préférence. Il a la méme chance qu’a toute autre personne qui
fait partie du personnel de la société.

Nous avons commencé a nous départir de I’ancienne coutume qui existait
certainement a la société avant que j’y arrive, et qui, je crois, paralysait beau-
coup cet organisme. La tradition voulait que lorsqu’'un homme entrait a la
section des achats il y soit maintenu, que la personne que l’on affectait au'
service d’exploitation était gardée la, que celle qui entrait au service du con-
tentieux y restait et que I’employé dirigé vers le service de la comptabilité y
demeurait, avec le résultat que nous formions des acheteurs, des comptables,
des légistes et ainsi de suite; les fonctions de tous et chacun étaient bien dé-
finies; il n’y avait pas d’intégration. Et a cause de cela la société ne recut pas
selon moi toute la coordination qu’elle aurait dii recevoir. La conséquence de
ceci c’est que tous ces services «fermés»,—et je n’en ai mentionné que quel-
ques-uns, j'aurais pu vous en citer 20,—n’étaient coordonnés qu’a Montréal.
Ils relevaient tous de Montréal, et nous en sommes arrivés a une centralisation
excessive.

M. BrooME: Comme a Ottawa.

M. GorpoN: Je ne saurais dire. J’ai vécu a Ottawa pendant quelques
temps.

C’est la raison fondamentale pour laquelle une réorganisation s’impose.
Nous essayons d’établir I’entreprise sur une base de décentralisation afin que
I’homme préposé a une région donnée puisse s’occuper de toutes les affaires et
de tous les besoins touchant son secteur.

M. CreacHAN: Cette réorganisation réduira-t-elle le personnel du bureau
principal et affectera-t-elle une partie de celui-ci aux diverses localités?

M. GorDON: Je ne tiens pas a répondre a cette question en ce moment.
Nous n’avons commencé ce travail qu’en janvier. Nous ne sommes pas suffi-
samment avancés dans notre réorganisation pour nous prononcer définitive-
ment la-dessus. Je pourrais ajouter aussi que l'organisation du bureau prin-
cipal n’est pas encore comme je la veux,—et cela va peut-étre surprendre
certains de mes fonctionnaires. Toutefois, je suis passablement convaincu de
Texcellence de notre projet a I’égard des régions et des localités. Nous en arri-
vons 1a a des résultats. Mais, il y a encore trop de travail qui se fait au bureau
principal; cependant, lorsque nous aurons réussi a faire les triages qui s’im-

posent, comme j’espére le faire, le personnel en sera définitivement réduit je

crois. Toutefois il faudra du temps pour que cela se matérialise.

M. HorNER (Jasper-Edson): A la page 5 nous avons un graphique qui
montre que 57.7 p. 100 de I'argent a été versé en salaires. Pourriez-vous me
dire combien dans ce 57.7 p. 100 est affecté au personnel administratif, aux
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e{rlployés de bureau; ce personnel figure-t-il dans les traitements de ces der-
nier ou dans les autres dépenses de 30.9?

M._ GorpoN: Un instant seulement, jusqu’'a ce que je vois comment je
pourrais faire cette ventilation pour vous.

‘M. HORNER (Jasper-Edson): En d’autres mots, quelle fraction du dollar
va a la direction? Combien cotte celle-ci?

! M..GORD(.)N: Vous voulez une ventilation de toutes les rétributions des
categorles qui comprendraient mettons la haute et la moyenne directions et
ensuite ce que vous appelez le personnel; n’est-ce pas cela?

M. HORNER (Jasper-Edson): Oui monsieur.

) M BrooME: Monsieur le président, avant que I’on réponde a cette ques-
tion, je suppose que nous en avons fini avec les résultats financiers et que nous
en sommes a la réorganisation des cadres ‘administratifs?

Le PRESIDENT: Oui. Cela vous agrée-t-il?
(Assentiment)

Le PRESIDENT: Nous en sommes maintenant a la réorganisation des cadres
administratifs.

: M. Gorpbon: Je crois que je puis obtenir ce renseignement de ’exposé, mais
1l pourrait y avoir une légére différence par rapport a la ventilation. J’aurai
ces détails pour vous apres ‘le déjeuner.

M. HorNER (Acadia): Je m’intéressais aux chiffres touchant le personnel
de surveillance. En 1959, le National-Canadien en comptait une proportion de
12.2 et en 1960, de 12.6. C’est 12 une augmentation de quelque 500 personnes
dans ces emplois. Avez-vous le pourcentage pour les années antérieures a
1959?

M. Gorpon: Oui monsieur.

: M. HorRNER (Acadia): Ce pourcentage nous indiquerait peut-étre mieux
§’ll y a eu augmentation cette année ou s’il y a eu 500 personnes de plus chaque
année.

M. Gorbon: Je vous le donnerai. A quels chiffres pensez-vous?

M. HorNER (Acadia): A ceux qui s’appliquent au personnel de surveil-
lance.

M. Gorpon: J’ai ici les chiffres pour les années allant jusqu’a 1956. Ils
représentent la proportion des employés surveillants par rapport a celle de -
Peffectif ouvrier du chemin de fer. Cette proportion s’établissait en 1956 ainsi
qu’il suit: National-Canadien, 10.7 p. 100, Pacifique-Canadien, 10.8 p. 100,
chemins de fer de premiére classe des Etats-Unis, 11.2 p. 100. En 1957, cette
Proportion enregistrait 11.3 p. 100 au National-Canadien, 11 p. 100 au Pacifi-
que-Canadien et 11.5 p. 100 aux chemins de fer de premiere classe. En 1958,
ce chiffre était de 12 p. 100 pour le National-Canadien, de 11.7 p. 100 pour le
Pacifique-Canadien et de 12.4 p. 100 pour les chemins de fer de premiére
classe. Puis vous avez les chiffres s’appliquant aux années 1959 et 1960.

M. HorNER (Acadia): Alors il est évident qu’il y a eu une augmentation
constante dans le nombre des employés surveillants.

M. GorponN: Oui monsieur.

M. FisHER: Il vous faudra souligner également qu’il y a eu une baisse
marquée dans le nombre total de ceux qui figuraient sur la liste de paie. De
sorte que lorsque vous tracerez le graphique de ceci, vous devrez montrer une
Courbe ascendante pour représenter le personnel préposé a la surveillance et
uUne descendante pour le total de leffectif ouvrier.



28 COMITE SESSIONNEL

M. GorboNn: Oui. A vrai dire, cette question avait été étudiée a fond dans
le mémoire présenté au Comité spécial d’enquéte du Sénat sur la main-d’ceu-
vre et ’emploi par 1’Association des chemins de fer du Canada. J’ai des exem-~
plaires de notre mémoire dans lequel toutes ces questions avaient fait 1’objet
d’une étude approfondie. I1 me fera plaisir de vous laisser ce document afin
que tous les membres qui sont intéressés puissent I’examiner. J’aimerais dire
toutefois qu’il y a un certain nombre de facteurs qui entrent en cause dans
cette augmentation de la proportion de leffectif surveillant. Il est bien vrai
qu’une partie des difficultés de I’entreprise ferroviaire réside dans le fait que
Pexploitation devient de plus en plus compliquée et s’effectue a un rythme
beaucoup plus rapide. L’organisation et la coordination en constituent des
éléments d’importance vitale. Les progrés technologiques que rend possibles
la mise en utilisation continuelle de capitaux entrainent proportionnellement
la suppression des travaux de routine qui nécessitaient ’emploi d’un grand
nombre de travailleurs non spécialisés. Notre exploitation se mécanisant, nous
réduisons le nombre de ces ouvriers tandis que l’effectif surveillant augmente
en raison de cette réduction. L’autre point c’est qu’avec la baisse de la circu-
lation en 1960, il est évident que la proportion est inversement changée pour
ce qui regarde celle de 'effectif surveillant, parce qu’il est impossible de con-
fief un poste de surveillant a une moitié d’homme.

Le PRESIDENT: N’est-ce pas un fait qu’il en est ainsi a I’heure actuelle &
Végard de la plupart des industries du pays. Nous en avons discuté au Parle-
ment. Cela n’a aucun rapport avec le Pacifique-Canadien, le National-Canadien
ou toute autre entreprise. En raison des progrés de la technologie, V'industrie
canadienne demande un plus grand nombre d’administrateurs et d’employés j
de bureau par homme employé. |

M. FisHER: Le point que nous avons soulevé, M. Grills et moi, c’est qu’il
y a plus de chefs mais moins d’Indiens. J

M. GorpoN: Mettons cette citation dans son contexte. La meilleure ma-
niére de la présenter c’est de dire que plus d’Indiens deviennent des chefs.
Ces hommes qui sont des ouvries non spécialisés recoivent en raison de la
mécanisation une formation et des spécialisations leur permettant de passer a
des emplois de surveillance. Ils assument maintenant la direction des machines
mais non celle des hommes.

M. FisHER: Vous avez déja montré qu’il y avait moins de flexibilité dans
le personnel de surveillance que dans celui de leffectif ouvrier. La plainte
générale, celle que M. Grills et moi-méme avons entendue, c'est, et je sais
que je ne fais pas erreur en disant cela, qu’au National-Canadien il y a trop
de mises 4 pied dans le secteur des métiers et des travaux non spécialisés
alors que ’on n’a encore jamais entendu parler d’un préposé a la surveillance
qui aurait été congédié.

M. GorooN: Il est difficile de se prononcer sur ces plaintes anonymes. Si
je connaissais exactement ce dont vous parlez, je serais capable de vous ré-
pondre. Les changements qui surviennent touchent autant le personnel qui est
préposé a la surveillance que les employés concernés. Le pourcentage des em-
ployés surveillants augmente, mais il est loin d’étre juste de dire qu’aucune
mise a pied n’est faite chez les surveillants. &l

M. Fisuer: N’y a-t-il pas trop de surveillants? o -;]
M. Goroon: Je ne me prononcerai pas de facon catégorique la-dessus.

J'espére que, lorsque nous aurons réussi & mener a bien notre réorganisation,
nous pourrons nous rendre mieux compte s’il y a 1a un excédent. J’ai idée
qu’il pourrait y en avoir. C’est en avancant dans l’exécution de notre projet

que nous le saurons.
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M. FisHER: Pour ce qui est des revenus et de la maniére dont vous les
dépensez, il serait constaté a la partie de la page 5 qui fait voir les rétributions
accordées aux employés, qu'un pourcentage de plus en plus élevé de celles-ci
va au personnel préposé a la surveillance et non aux gens qui font partie des
syndicats.

M. GorpooN: Pour ce qui est.des pourcentages que j’ai mentionnés, I'aug-
mentation en est trés marquée. Par exemple, ces chiffres ont augmenté de
11.3 p. 100 ou de 12 p. 100 qu’ils étaient en 1958 a 12.6 p. 100 en 1960. Il me
semble qu’en faisant allusion a un pourcentage de plus en plus élevé votre
intention était que cela paraisse une hausse trés prononcée. Dans les chiffres
de la page 28, vous pouvez vous rendre compte, je crois, qu’il est parfaitement
vrai que le nombre global de nos employés a baissé sensiblement. Le chiffre le
plus élevé qui y figure pour 1952 est 131,297. Il est de 104,155 pour 1960, ce qui
explique, comme je le disais hier que le pourcentage de la circulation ferro-
Viaire sur le marché du transport a diminué.

M. FisHER: Pourriez-vous nous donner des chiffres qui indiqueraient, de-
puis 1956, a I’égard de cette rétribution aux employés, quelle part est allée
respectivement a votre personnel surveillant et aux cheminots syndiqués.

Le PRESIDENT: Cette statistique est déja en voie d’étre compilée.

M. FisHER: Il y a deux choses sur lesquelles il faut se prononcer. En pre-
mier lieu, cette proportion représente-t-elle une augmentation normale dans
le personnel surveillant et deuxiémement quelle part des revenus celui-ci .

prend-il?

Le PRESIDENT: Qu’appelleriez-vous normal?

M. FisHER: C’est la une question sur laquelle nous devrions avoir 1’opi-
nion du président.

M. Gorpon: Le National-Canadien se compare assez bien aux autres com-
bagnies de chemins de fer, et la proportion de I’augmentation relative aux in-
dices de fabrication et de biens durables reste a peu prés la méme. C’est une
tendance, et nous croyons que nous ne nous en écartons pas trop.

M. FisHER: On ne nous a pas donné une idée de ce que pourrait étre le
Pourcentage des rétributions accordées aux employés. Allez-vous nous ap-
Porter ce renseignement aprés le déjeuner?

M. Gorpon: Oui monsieur.

M. HornNER (Acadia): Je conviens que, généralement parlant, un nombre
de plus en plus grand de surveillants ont leur place dans I'industrie. Au gra-
Phique de la page 11, pour I'année 1956,—ou méme 1955,—-dix pour cent de
Votre personnel étaient des surveillants au regard de 12.6 p. 100 aujourd’hui.
Iy a eu 1a une augmentation toujours croissante depuis ce temps, non seule-
ment en pourcentage mais également en nombre.

M. Gorpon: C’est tout a fait exact.

M. HorNER (Acadia): Un des organismes concurrents avec lequel il nous
faut établir une comparaison a cet égard est le Pacifique-Canadien. En 1956
Cette comparaison s’établissait & 10.7 p. 100. Aujourd’hui il semble que 1’écart
augmente plutét qu’il ne diminue.

M. Gorpon: Tout d’abord, le chiffre de 1960 doit étre considéré sous ré-
Se€rve jusqu’a ce que nous en arrivions & une meilleure évaluation des faits;
Mais il est également vrai, croyez-le, que le National-Canadien a senti au
Cours des ans le besoin d'augmenter son personnel pour une autre raison, et
Jespérais que nous n’aurions pas a en parler a cause de la controverse que cela
Semble soulever. Je pense a l'intérét de plus en plus grand que l'on prend
au National-Canadien sous le rapport de renseignements statistiques et de
données de toutes sortes, ce qui impose un fardeau a la direction. Il nous faut

\
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des employés pour s’en occuper. Ces questions, qui pourraient sembler simples,
exigent des réponses et des études. Vous avez besoin d’hommes spécialisés
pour cela; vous avez besoin de comptables. Tout cela prend du temps. Les
questions soulevées a la Chambre des communes a propos du National-Canadien
n’ont jamais été aussi nombreuses au cours des ans. Elles augmentent sans
cesse, ce qui crée une charge réelle.

M. HorNER (Acadia): Bien que je puisse convenir avec vous que l'on
s’est beaucoup intéressé au National-Canadien et que 'on vous interroge sur
votre organisme, la raison est peut-étre attribuable, je crois, au fait qu’en
général les hommes qui travaillent pour votre société se tracassent beaucoup
au sujet de leur emploi. C’est peut-étre la la raison d’une foule de ces ques-
tions. Assurément celles qui sont posées a la Chambre et 4 ce Comité ne justi-
fieraient vraiment pas une augmentation de quelque importance dans le per-
sonnel surveillant. On pourrait demander a celui-ci de travailler beaucoup
plus fort. Les renseignements statistiques sont pour la plupart disponibles si
Pon fait les recherches qui s’imposent pour se les procurer.

M. Gorpon: Je n’ai pas dit que cela expliquait ’augmentation. J’ai sim-
plement mentionné que c’était 13 un facteur dans l'augmentation qui ne peut
s’appliquer dans le cas du Pacifique-Canadien. C’est ce qui explique en partie
la ‘différence qui existe entre nos deux organismes. Je dis qu’il est un facteur
d’expansion.. La question véritable que, dois-je comprendre, nous mettons
a I'étude, c’est d’établir si la tendance au National-Canadien sous ce rapport
est plus marquée que dans le cas d’autres sociétés ferroviaires.

J’ai répondu, je crois, que je ne le pensais pas. Le fait qu’il existe une
légére différence devrait nous inciter, a mon avis, a essayer d’y apporter une
amélioration. Je crois que nous pourrions faire la quelque chose. Pour ce qui
est des tendances ferroviaires en général, je répéte que I’étude qui a été faite
vous donnera quelques chiffres trés significatifs.

Il y a une autre raison a la réaction dont vous parlez, et c’est qu’au cours
des deux ou trois derniéres années nous avons entrepris d’enquéter minutieu-
sement sur notre organisme et qu’il y a eu plus de gens de la classe des sur-
veillants qui ont été appelés a visiter nos établissements en vue de mener une
telle enquéte. Toutes les données ainsi recueillies sont réunies et nul doute
que '’employé moyen a rencontré un plus grand nombre de hauts fonctionnaires
qu’auparavant puisque nous avons fait des tournées un peu partout au pays.
C’est 1a la situation.

M. HOrRNER (Acadia): Jaimerais demander une question au sujet de ce
que le président vient de dire. Croyez-vous que cette réorganisation de vos
cing régions et de vos subdivisions entrainera une réduction du personnel sur-
veillant ou du moins mettre fin pour quelques années a l'augmentation enre-
gistrée de ce coté?

M. Gorpon: C’est ce que je prévois. Lorsque notre organisation sera bien
établie il en sera ainsi, je crois. Vous ne pouvez pas vous attendre que cela se
fasse en six mois. Il faudra un certain temps.

M. HorNER: (Jasper-Edson): Pour édifier cet empire.

M. CREAGHAN: J’aimerais demander que quelqu’'un du personnel, soit
maintenant, soit a 2 heures et demie, nous soumette quelques rapports, méme
si ceux-ci ne sont pas absolument précis, pouvant nous indiquer si le Pacifique-
Canadien a enregistré une telle diminution dans son effectif ouvrier, partlcu—
lierement depuis 1956. Beaucoup de critiques ont été formulées a ce sujet 2
Ottawa ou certains députés ont parlé d’une baisse de 20,000 employés sur
le réseau du National-Canadien.

M. GorooN: Vous voulez les chiffres mémes afin de voir si ce nombre a
baissé? Je puis vous les donner.
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SEANCE DE L’APRES-MIDI
VENDREDI 16 juin 1961.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre et préts & commencer.
Je crois que nous en étions a la «réorganisation des cadres administratifs» et
que nous passons maintenant au «nouveau concept de ventes.»

M. McPHILLIPS: Non, monsieur le président, je ne crois pas que nous en
ayons tout a fait fini avec la «réorganisation des cadres administratifs»; il y a
une question que j’aimerais poser. Je constate qu’il est dit a la premiére page
du rapport qu’il y a une région atlantique, une du Saint-Laurent, une des
Grands Lacs, une des Prairies, et puis une des Montagnes. Cette derniére in-
clut-elle la Colombie-Britannique?

M. Gorpon: Il y a une région des Prairies, et puis vient celle des Mon-
tagnes, mais elle ne comprend pas toute I’Alberta.

M. H. C. GRAYSTON (vice-président de la section du Transport et de En-
tretien): En général, il faut considérer comme en faisant partie I’Alberta et la
Colombie-Britannique.

. McPHaiLLiPS: Y a-t-il un vice-président a Vancouver?

. GorpoN: Non, il est a Edmonton.

. McPHiLLIPS: Avez-vous un haut fonctionnaire a Vancouver?

. Gorpon: Oui, c’est M. Wyman, notre directeur régional.

. McPHILLIPS: J’aimerais y voir aussi la région du Pacifique, étant donné

. Gorpon: Il n’y a aucune répercussion sur le service que vous recevez.
qu’elle est plutoét importante, eroyons-nous.

Nous avons constaté dans I’étude de la distribution de notre circulation en tant
que lorganisation des chemins de fer Nationaux du Canada est concernée
qu'Edmonton représentait I’endroit le plus approprié pour le bureau du vice-
président. Cela ne signifie pas toutefois que vous y perdez en service local en
Colombie-Britannique, puisque M. Wyman est posté & Vancouver. Nous avons
d’autres fonctionnaires a Prince-George, Edmonton, Calgary et Vancouver.
Ce qui pourrait vous aider sous ce point, je crois,—et je m’étais proposé d’en
parler avant,—c’est une brochure que nous avons et qui traite de notre réorga-
nisation. Je me demande si nous en avons assez d’exemplaires ici. Laissez-moi
Vérifier. On décrit dans cette brochure le nouveau plan de réorganisation du
National-Canadien. Elle renferme aussi‘une carte, et toute cette documentation
vous est présentée sous une forme qui, je pense, vous rendra service. Je vous
en ferai faire la distribution. J’espére que vous la trouverez utile. Tous les
membres du Comité peuvent la lire, et si certains désiraient se mettre en
communication avec moi aprés la réunion, ou voulaient m’écrire, je serais
heureux de leur expliquer le fond de la question ainsi que les raisons d’un tel
projet. J'aimerais savoir si vous avez des points &

a soulever. ‘

M. McFaARLANE: Nous avons passablement parlé ce matin du personnel
Surveillant. Je crois qu’il serait utile aux membres du Comité si M. Gordon
1eur faisait savoir a quel échelon cette surveillance débute. Commence-t-elle
A partir du contremaitre en allant en montant, ou est-ce a la catégorie pré-
cédente?

M. Gorpon: Vous parlez d’une ventilation des chiffres. J'avais espéré
etablir ces catégories, mais je constate que I’on n’a pas encore fini le travail de
dactylographie, et que cette documentation n’est pas tout a fait préte. La pre-
miere unité de surveillance est celle de directeur régional. La question se pose
quant 3 savoir ce que nous inclurions sous la rubrique «aide a la surveillance».

SEREEER
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M. McFARLANE: C’est exact; je crois que nous ferions bien de nous en-
teqdre la-dessus puisque c’est a cela qu’est attribuable une partie de I’augmen-
tation du personnel surveillant.

Le PRESIDENT: Probablement, oui.

M. Gorpon: Les groupes tombant sous la rubrique générale d’employés
surveillants et les chiffres dont je parlais ce matin sont ventilés dans ces im-
portantes catégories. La catégorie I comprend les membres du bureau d’ad-
ministration ainsi que les adjoints et les adjoints subalternes; les chefs, les
chefs adjoints et les commis surveillants; le contremaitre général des maga-
sins; le contremaitre et les contremaitres adjoints; le chef des ponts et bati-
ments, le chef de service (voie) et les chefs adjoirits de service (voie), le
contremaitre du service des ponts et batiments et le contremaitre de section.
Puis il y a les contremaitres généraux adjoints, les inspecteurs et les contre-
maitres du service de signalisation et de transmissions électriques; les contre-
maitres généraux et les contremaitres de réseau, a la section du matériel; les
dispatcheurs en chef des trains; les agents et les adjoints surveillants; les
contremaitres généraux et les contremaitres des hangars a marchandises; les

inspecteurs des salles a diner et des restaurants, et les contremaitres et con- - |

tremaitres adjoints des cours. Il y a 84 classifications qui figurent sur notre
feuille de paie. Je vous ai donné celles qui s’appliquent aux employés sur-
veillants.

Le PRESIDENT: Cela répond-il a votre question monsieur McFarlane?

M. McFARLANE: Oui. J’ai cru que cette explication pourrait aider a faire
comprendre aux membres du comité la composition du personnel.

M. Gorpon: Oui monsieur.

M. FisHER: Tout juste a ce point-ci M. Gordon a trés habilement fait pour
nous une comparaison avec le Pacifique-Canadien; il y a la catégorie III, par
exemple, chef, chef adjoint et commis surveillant,—tje prends cela dans le
rapport qui traite de la statistique relative a l’emploi dans lindustrie du
transport ferroviaire; je crois que vous vous en étes inspiré dans votre classi-
fication.

M. GorpoN: Est-ce 1a un document du Bureau fédéral de la statistique?

M. Fis”HErR: Oui monsieur.
Le PRESIDENT: Pour quelle année?

M. FisHER: Pour Iannée 1959; c’est le plus récent. Dans la catégorie des
adjoints et des adjoints sulbalternes, le Pacifique-Canadien n’en compte que
361, tandis que le National-Canadien en a 1,290. Il semble que c’est 1a une

’

augmentation un peu extraordinaire, et je me demande quelles en seraient

les raisons. Il s’agit de la catégorie II dans votre classification.

M. GorpoN: Je ne puis reconnaitre cette catégorie en ce moment; je devra}'
parcourir cette documentation avant de vous donner une réponse. Je devral
vérifier cela.

M. FisHER: Mais vous venez de nous donner vos classifications.

M. GorpoN: Je ne puis les comparer avec les chiffres du Paciﬁque-Cq-
nadien sans les examiner. Je ne reconnais pas ces chiffres. M. Toole me d}t
qu’il n’y a pas parfaite correspondance entre nos chiffres et ceux de ces cate-
gories. Cela pourrait en étre en partie I’explication.

M. FisHER: Pourquoi le Bureau fédéral de la statistique rend-il ces ren-
seignements publics.

M. Gorbon: Je crains bien que c’est au Bureau fédéral de la statistiqué
de vous répondre.
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M: EISHER: Je crois comprendre que ces classifications sont établies par la
Sommlssmn des transports du Canada et par le Bureau fédéral de la statis-
ique.

M. Gorbon: Oui monsieur.

M. FisHER: Voulez-vous montrer qu’il a été impossible d’obtenir de fait
une exacte correlation en ce qui concerne les chemins de fer de premiére
classe dans ces catégories?

: M. Gorpon: Nous y travaillons sans cesse. Je crois que ’on peut dire en
général que ce ne sont pas la des comparaisons exactes. Chaque fois que vous
soulevez un point particulier, vous devez I’examiner afin de vous assurer que
vous comparez les mémes choses.

M. FisHER: Ceci s’appliquerait a la ventilation totale que vous aviez sou-
mise ce matin.

M. GorpooN: Non; je ne le crois pas. La ventilation des diverses catégories
Pourrait s’y appliquer, mais le total des catégories mentionnées ici s’appli-
que a l'aide a la surveillance. Le total n’en serait pas touché. M. Toole me dit
que la ventilation que j’avais faite ce matin se fondait sur des chiffres sur
lesquels le National-Canadien et le Pacifique-Canadien s’étaient entendus pour
les déclarer comparables pour 'usage du Comité de la main-d’ceuvre du Sénat.

M. FisHER: Vous vous étes entendus entre vous afin de faire une pré-
sentation conjointe.

M. Gorpon: Oui monsieur.

M. FIsHER: Pour en revenir a la situation concernant le personnel de sur-
Veillance, je crois qu’il est malheureux, lorsque nous avons ces tableaux im-
primés, le tableau I pour le National-Canadien et le tableau II pour le Paci-
fique-Canadien, que l’on ait impression en examinant plusieurs de ces caté-
gories qu’il y a un tres grand écart entre les totaux, méme sans tenir compte
de la différence qui existe dans l'effectif total de la direction des chemins de
fer. Comme nous en sommes au sujet des chefs et des Indiens, la chose m’in-
téresse beaucoup.

M. GorpoN: Oui. Je crois que c’est 1a un point trés valable. C’est 1la quel-
que chose, je pense, que nous devrions prendre en main afin de voir si nous
Pourrions établir une bonne comparaison. Je ne suis pas familier avec ce docu-
ment, Pour étre parfaitement franc, je ne m’étais pas rendu compte que de tels
€carts existaient. Je vais I'examiner afin de voir si nous pourrions en arriver
a4 une entente la-dessus.

M. FisHER: Je laisserai de coté cet aspect-la de la question. Certainement
une des raisons pour lesquelles j’en étais venu a la conclusion qu’il y avait
Plus de chefs que d’Indiens au National-Canadien était ce tableau qui établis-
Sait des comparaisons pour un certain nombre d’années.

J’aimerais en venir & un autre aspect de I'organisation. Il a trait a ce qui,
selon moi, intéresse tout particuliérement les politiciens; il s’agit de la baisse
totale dans I’emploi ferroviaire et de la sorte de courbes a tracer sur un gra-
bhique pour y faire voir les perspectives en matiére d’emploi ferroviaire.

M. Gorpon: Bien, il y a deux choses a considérer. La premiere c'est que
Nous ne pouvons pas faire une bonne prévision a cet égard sans en faire en
méme temps d’autres en ce qui concerne la circulation. L’autre chose c’est
Que je ne crois pas qu’il soit sage pour nous de nous lancer dans de telles con-
Jectures quant a l'emploi et de causer ainsi d’inutiles inquiétudes en nous
basant sur nos propres suppositions qui peuvent étre que des probabilités et
rien de plus. Si nous avions tout simplement a nous occuper de la statistique
et a4 essayer d’esquisser une tendance, dépendante du point d’ol nous parti-
rions, nous pourrions causer d’inutiles alarmes pour ce qui est de l’emploi total
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de la main-d’ceuvre, alarmes dont les chemins de fer pourraient se ressentir.
La situation sur ce plan est dépendante d’une foule de choses qui sont complé-
tement hors de notre pouvoir comme par exemple les changements législatifs,
les conditions de concurrence et le reste. Je ne crois pas qu’il soit sage pour
nous de rendre publiques nos suppositions a cet égard 3 moins, naturellement,
que la chose se fit assez couramment dans l'industrie en général.

M. FisHER: Si nous examinons la situation telle qu’elle est révélée par cette
statistique d’emploi, les conditions qui existent dans le domaine ferroviaire
sont troublantes.

M. GorpoN: Oui monsieur.

M. FisHER: Ce n’est pas mon impression que tous les membres du comité
s’entendront la-dessus, mais j’ai entendu des hommes, particuliérement des
hommes dans la trentaine et dans la quarantaine,—ces gens ne sont pas classés
par catégorie,—-se demander s’ils ne devaient pas démissionner immédiate-
ment alors qu’ils en avaient le choix, ou bien attendre jusqu’a ce qu’on les
mette a pied. Il vous est impossible de prévoir pour un homme en particulier
ou méme pour une région; toutefois si vous avez des renseignements de nature
a renseigner sur ce que sera la situation de ’emploi par suite des changements
technologiques, il semble que de ce fait les employés ferroviaires auraient une
meilleure idée de ce qui se passe vraiment.

M. GOrDON: Je m’étais déja reporté a I’étude sur la main-d’ceuvre. II
s’agissait 12 d’une étude conjointe entreprise par les chemins de fer. Une tres
sérieuse attention lui avait été donnée par le Comité spécial d’enquéte du
Senat sur la main-d’ceuvre et ’emploi. Cette étude conjointe faite par notre
Association porte la date du 16 février. Il y a un chapitre intitulé «Situation
de I’emploi ferroviaire». Nous avons tenté la de faire la meilleure appréciation |
possible de l'orientation de l’emploi futur.

M. FisHER: Avez-vous pensé a mettre a la disposition du public ce cha-
pitre particulier en I'insérant dans votre revue Track.

M. GorpoN: Nous avons certains projets prévoyant 1’étude de ce sujet
dans notre revue Keeping Track. Nous y travaillons en ce moment.

M. FIsHER: Que fait-on des points que nous avions discutés au cours de 1a
derniére période de la séance du Comité,—des concepts généraux que M. Grills
avait avancés et que j’avance certainement aussi. Il s’agit de I’augmentation
du personnel surveillant et de la diminution du nombre des autres employéS:
Pourriez-vous présenter a vos employés quelque chose sous ce rapport qul
serait sous forme populaire et qui décrirait la situation telle qu’elle existe
présentement. Vous n’étes pas du tout d’accord avec l'interprétation populaire
que nous avons donnée, M. Grills et moi.

M. GorpoN: Un instant §’il vous plait. Lorsque vous dites que je ne par-
tage pas votre opinion sur quelque chose, j’aimerais savoir sur quoi?

M. FISHER: A savoir que la conception populaire a I’endroit du National- J
Canadien c’est qu’il devient un organisme ou il y a plus de chefs et moins
d’Indiens. l

M. GOrpON: Je ne conviens aucunement que c’est 1a I'opinion populaire.
~ Je ne le crois pas.

M. FisHER: Vous ne croyez pas que c’est 1a I'opinion populaire?

M. GorpoN: Non, je ne le crois pas, et je ne crois pas que 1’'on puisse prou-
ver quelle est 'opinion populaire. A

Le PRESIDENT: Je souléve la question du Reéglement, monsieur Fisher. Le
président a tout examiné cela ce matin; il me semble que nous nous répétons
maintenant.
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M. FisHER: Je ne crois pas que nous nous répétions. A mon avis, c’est 1a
un des principaux points.

Le PRESIDENT: Mais si vous en aviez entendu parler la premiére fois, vous
penseriez que vous vous répétez.

M. FisHER: Je n’ai pas eu conscience d’aucune répétition particuliére.

Le PRESIDENT: Bien moi j’ai eu cette impression. Vous répétez une foule
de choses qui ont déja été dites. Nous étions entrés dans tous ces détails ce
matin. Vous accaparez beaucoup de temps en voulant que l’on parle encore
dE_ ce qui a déja été dit. Je crois que le Comité sera d’accord avec moi a ce
sujet. s

M. FisHER: Le point sur lequel j'essayais d’attirer 1’attention du président
c’'est que si nous faisions erreur dans . . .

Le PRESIDENT: Que voulez-vous dire par «nous»?

M. FisHER: Des membres comme M. Grills, moi-méme et les autres.

Le PRESIDENT: Je fais parti du Comité moi aussi.

M. FisHER: Alors vous devez convenir . . .

Le PRESIDENT: Je ne suis pas d’accord.

M. FisHER: Vous défendez manifestement M. Gordon.

Le pRESIDENT: Non, je ne le défends pas. Lorsque vous dites que c’est la
Popinion populaire, je dis que cela n’est pas. Je m’oppose & ce que vous dites
Seulement parce que je suis le président de ce Comité. Je dis que vous vous
répétez, et que vous vous faites une montagne d’un fait insignifiant.

M. FisHER: Je ne crois pas que ce soit la un fait insignifiant.
Permettez que je pose a M. Gordon la question . . .

M. Gorpon: Si je puis interrompre, j’essayerai d’exposer la situation de
Maniére a ce que vous puissiez saisir ce que nous essayons de faire.

Je vous dirai tout d’abord que I’industrie ferroviaire fait I’objet de trans-
fOrmations, de trés grandes transformations depuis passablement de temps. Au
Cours de ces changements, en raison de la nouvelle technologie, de l'installa-
tion de nouvelles machines, de I’établissement de nouveaux procédés et le -
reste, la demande de main-d’ceuvre non spécialisée a baissé considérablement.
Nous ne nous servons plus dans l’entreprise ferroviaire des étres humains
comme des bétes de somme, et le travail pénible qui faisait réguliérement
Partie de l'industrie des chemins de fer il y a trente, quarante ou cinquante
ans passés, a disparu. Nous n’employons plus d’hommes pour les utiliser com-
me je I'ai dit comme des bétes de somme; mais nous leur fournissons des
outils qui suppriment tout ce qu’il y a d’accablant et d’éreintant dans le tra-
Vail. Ainsi, ces hommes qui étaient jusqu’alors des ouvriers non spécialisés
Ont été dirigés vers des fonctions plus élevées. On leur enseigne comment se
Servir des machines. Il s’ensuit qu’ils sont mieux payés a cause de leur habilité
accrue que mnous leur avons enseignée. Par conséquent, il est parfaitement
Naturel,—et je suis d’accord immédiatement sur ce point,—que dans la situa-
tion changeante de l’industrie ferroviaire, les cadres de I’embauchage, la liste

€ paie méme, font manifestement voir un plus grand nombre d’hommes aux
Postes de surveillance et beaucoup moins pour le simple travail de manceuvre.
Jai dit de plus que lefficacité du chemin de fer pourrait en étre fort compro-

Mise §'i]l en était autrement. Il doit en étre ainsi. De sorte que si vous essayez

de prouver qu’il y a ce changement, je dirai oui je suis d’accord avec vous;
Mais si vous tentez d’établir que nous comptons un plus grand nombre de
8€ns dans les classes de surveillance qu’il n’en faut pour la conduite de notre
®ntreprise par rapport aux autres catégories d’employés, je vous répondrai
hon, que cela n’est pas. Est-ce a cela que vous pensez?
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M. FisHER: Oui. Et, si la réponse est non, j’aimerais vous dire qu’il serait
bon que vous en donniez une explication populaire & vos employés, parce que,
avec tout le respect dit au président, une personne ne recoit pas trois a quatre
cents lettres au cours d’une période de trois mois, portant en grande partie
sur ce point, sans que cette conception soit générale. Qu’il s’agisse d’une fausse
interprétation ou non, je ne saurais le dire. N

M. GorpoN: Je crois que c’est la une trés bonne suggestion. I1 me fera
plaisir d'y donner suite.

Vous dites qu’il serait utile pour les employés ferroviaires en général
si nous faisions paraitre une série de brochures ou d’articles décrivant la sorte
de chose que je viens d’exprimer en quelques phrases et traitant de renseigne-
ments administratifs.

M. FisHer: Exactement.

M. Gorpon: Et, qui souligneraient cette situation changeante dans l'in- =
dustrie ferroviaire.

M. FisHER: Oui monsieur.
M. GorpoN: J’accepte.

M. CREAGHAN: Pourriez-vous nous faire un bref exposé a ce moment-ci
sur I’étendue et D'efficacité de déplacement et de la réadaptation des employés
dont les emplois auraient disparu par suite de l’automatisation ou des hom-
mes dont les fonctions n’existaient plus a cause d’un nouveau genre de travail.

M. GorpoN: Je serai heureux de faire des commentaires la-dessus immé- ;
diatement, parce que la direction du National-Canadien est bien convaincue
que cette formation représente un instrument administratif indispensable pour
répondre a la demande de nouvelles spécialisations et de nouvelles techniques. ‘

J’ai ici un document détaillé qui montre que nous avons eu des cours de
formation et de réadaptation. Plus de 45,000 de nos employés les ont suivis
au cours de ’année 1960. Comme je I’ai dit, 45,000 de nos employés ont béné-
ficié d’une maniére ou d’une autre des efforts que nous avons tentés pour
assurer leur instruction, leur formation technique et leur connaissance des

. développements les plus récents touchant leur travail.

Par exemple, nous avons un cours de formation du personnel en matiére
d’éducation administrative, lequel est tenu annuellement depuis 1953. C’est
un de ceux dont je suis personnellement le plus fier, vu que j’ai contribué
beaucoup a son établissement. A ce propos il y a 50 fonctionnaires du National-
canadien qui sont choisis sur tout le réseau chaque année, et ce choix se fait
par une méthode sélective prévoyant pour eux un cours de six semaines &
I'Université Bishop de Lennoxville. A venir jusqu’ici, plus de 400 de nos hom-
mes ont suivi ce cours. ]

M. CREAGHAN: Ceci concerne-t-il principalement le groupe de direction?

M. GOrpoN: Oui. :

Il existe un cours de formation professionnelle pratique. Ce genre d’ins-
truction, qui augmente la responsabilité du surveillant qui devra former ses y
hommes dans le cadre de leur travail, a été inclus dans le programme des cours
suivis par le personnel chargé de la surveillance des lignes ferroviaires a To-
ronto, Winnipeg et Moncton, et par les commis en chef et autre personnel dé
surveillance a Montréal; le nombre total de surveillants qui ont suivi ce cours
a été de 114. 4

Nous avons un cours de formation a la direction, auquel ont assisté, en
1960, quelque 875 surveillants des services passagers, télécommunications; 4
force motrice, équipement des voitures, comptabilité et entretien des lignes,
Ce cours comprenait des sujets tels que les relations avec autrui, les com-
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' pétences en matiére de communication et de représentation aussi bien que les

qualités requises pour diriger des hommes et des services.

Un groupe de 20 commis en chef et d’autre personnel de surveillance a
été formé en 1960 dans le domaine du travail de bureau, en vue du transfert
du siége de notre direction dans un autre batiment et de I’amélioration du tra-
vail de bureau grice & un emploi plus judicieux des hommes, du matériel, des
méthodes, des procédures, de I’espace vital, de I’équipement et des autres res-
sources et services de la compagnie.

Un autre cours s’est orienté vers I’analyse du travail en vue de former des
techniciens du rendement. En 1960, 68 personnes sélectionnées parmi le person-
nel du National-Canadien ont assisté a ce cours.

Un cours de simplification du travail a également été institué. Les pre-
miers ateliers de formation ont été ouverts en janvier et février 1960 et ont
recu 12 candidats choisis parmi le personnel des différents services: compta-
bilité, achats, ventes des billets aux passagers, entretien des lignes ferroviaires
et personnel. Le programme comprenait les techniques d’enseignement, I’effi-
cacité de I’expression verbale, les méthodes d’étude, la présentation de dessins
animés qui montraient ’analyse du travail et la résolution d’un probléme.

Les techniques d’enseignement visent a améliorer l'efficacité de tous les
Instructeurs et a établir des normes de compétence pour tous ceux dont la
mission est de former des éléves. On convient de plus en plus que la connais-
Ssance d'un travail n’est pas suffisante pour faire un bon instructeur. I1 doit
apprendre l’art d’enseigner.

La compagnie institue et dirige ces écoles partout et chaque fois ou le
besoin s’en fait sentir. Le nombre des instructeurs a atteint 316.

Nous avons également fondé un cours destiné a former des conducteurs de
locomotive a vapeur et les mécaniciens d’atelier a la manceuvre et a ’entre-
tien des locomotives diésel. Ces cours, respectivement commencés en 1951 et
1952, se donnent dans divers ateliers disséminés dans tout le Canada et le
nombre d’inscriptions s’est élevé a 11,349 depuis 1952. Au cours des derniéres
années ce nombre est allé décroissant au fur et & mesure de la diminution du
Volant d’employés a reformer dans ces domaines; 1960 a cependant vu 76
inscriptions a ces cours. Ainsi que je l'ai dit, 11,349 hommes les ont suivis
depuis leur institution.

En ce qui concerne les aptitudes requises pour les travaux techniques,
le programme de formation et de reformation de 1960 s’est principalement
attaché a I’entretien des lignes ferroviaires, a celui des signaux, au service
des communications, a la force motrice et aux ateliers d’équipement des voi-
tures. En 1960 on a érigé a Moncton, Toronto et Winnipeg des batiments
préfabriqués qui fournissent les installations nécessaires a l’enseignement des
récentes méthodes d’entretien des voies, de manceuvre des nouvelles machines,
de soudure des rails, ete. . .

On a utilisé, pour la formation des techniciens qui se spécialisent dans
Pentretien du systéme de contréle centralisé du traffic et dans les autres aspects
du systéme complexe de signalisation, des wagons de passagers transformés

€n salles de classe mobiles circulant sur tout le réseau de la compagnie et

eguipés d’appareils de signalisation. De la sorte, 7,559 employés de ces ser-
Vices ont recu une formation ou une reformation technique en 1960.

C’est 1la une chose trés importante qui pourrait ne pas vous frapper de
D?ime abord; dans les écoles techniques placées sous la surveillance d’ingé-
Nleurs électriciens, les éléves sont formés a la nouvelle technique de trans-

~ Mission en hyper-fréquences, a la commutation avec retransmission par bande

Perforée, au telex et a toutes les techniques de ce genre en matiére de télé-
Communications.
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Ceci nous a permis d’offrir des emplois a tout un personnel d’entretien et.
d’installation de la signalisation, ce que jusqu’ici nous n’avions pas a été a
- méme de réaliser. Peut-étre devrais-je mentionner que l’année derniére un
syndicat nous reproché de nous adresser a une compagnie américaine pour la
fourniture de 1’équipement et des installations de notre programme C.C.T.,

c’est-a-dire notre programme de centralisation du contréle du trafic. Vous

vous en souvenez, M. Grayston. Le représentant du syndicat est venu me
voir a ce sujet et nous lui avons fait remarquer que ledit syndicat n’était
pas en mesure de nous adresser les ouvriers compétents dont nous avions be-
soin, ce qui nous contraignait a nous adresser aux Etats-Unis. Toutefois, aprés
avoir entendu les doléances du syndicat, nous avons décidé de retarder notre
programme jusqu’a ce que nous ayons obtenu des instructeurs travaillant en
collaboration avec le syndicat; cette décision a abouti a I’emploi d’une main-
d’ceuvre canadienne dans une sphére ou il était précédemment impossible de la
trouver. z

M. CrReEAGHAN: Ces cours de reformation en matiére de force motrice sont-
ils donnés pendant les heures de travail ou aprés?

M. Gorpon: Cela dépend. Quelques-uns ont lieu pendant les heures ou-
vrables, d’autres apres, mais, dans cette catégorie, la majeure partie de ces
cours a lieu pendant les heures de travail.

M. CRreAGHAN: Encouragez-vous ceux dont le niveau d’instruction est
suffisant a suivre ces cours?

M. Gorpon: Certes oui, mais nous sommes également soumis, de par nos
accords syndicaux, a certaines obligations. Certains métiers ne prendront qu’un
nombre donné d’apprentis et il est impossible de dépasser le chiffre fixé par
les accords. Nous avons fait le maximum dans ce domaine.

Nous avons, a cet égard, un certain nombre d’autres programmes. L’'un
intéresse le travail de bureau qui est beaucoup plus important que vous
pourriez le soupconner et comprend le poinconnage, le classement, le procédé
d’analyse et de reproduction des données. J’ignore si ces éléments sont fami-
liers aux membres du comité mais s’il vous est donné d’aller a Montréal,
vous devriez venir voir les compteurs d’analyse installés dans nos bureaux. Il
me semble que ce serait le meilleur moyen pour vous d’avoir une vue d’ensem-
ble du probléeme. Vous n’imaginez pas les progrés réalisés dans ce domaine;
nous avons formé ce personnel et en avons fait d’habiles techniciens; il n’est
personne ici qui soit capable de rivaliser avec eux, ne serait-ce que cing
minutes. Je ne le pourrais certainement pas moi-méme. Je comprends la
théorie de l'opération mais je n’ai pas la moindre idée de la manceuvre. Il
est remarquable de voir ce qu’on a accompli 1a et que ces techniciens soient
sortis de nos écoles.

Pendant l’année, nous avons également dispensé des cours a 1,047 em-
ployés préposés a la vente des billets aux passagers, aux services des wagons-
lits, des wagons-restaurants et des wagons-pullman. Ces cours qui, pour les
chefs cuisiniers, les serveurs, les maitres d’hétel, eomprennent ’apprentissage
pour la préparation et le service des repas et, pour les employés affectés au
service de renseignements et de réservation, ’apprentissage des techniques
de vente au guichet et de renseignement par téléphone, ont un but commun:
améliorer les relations avec la clientéle par la pratique de la courtoisie et 1'of-
fre d’un service particuliérement soigné.

La formation du personnel s’est étendue a d’autres domaines parmi les-
quels on peut noter I’excellent travail accompli en ce qui concerne la sécurité
visant a la prévention des accidents. L’année derniere 18,306 personnes ont
suivi ces cours. Un cours de mécanique a été dispensé a 784 des apprentis
dont je viens de faire mention. Nous aurions pu en former davantage mais,




C’HEMfNS DE FER, LIGNES AERIENNES, MARINE MARCHANDE 39

ainsi que je l’ai dit, nos accords avec les syndicats nous imposent des limites.
Dans le domaine médical, 2,819 hommes ont assisté au cours de soins de pre-
miére urgence; 11,625 employés ont suivi celui consacré au transport, lequel
comprenait l’apprentissage du code.

Je crois avoir indiqué que 45,000 employés, ont participé a ces différents
cours et quelles ont été les dépenses que nous avons engagés pour les instituer,
faire tourner les écoles et dispenser les techniques d’enseignement nécessaires;
en 1960, nous avons dépenser $1,300,000. L’énoncé de ces chiffres est probant:
nous avons accepté notre responsabilité directrice sans restriction et avons
pris toutes les mesures nécessaires pour adapter notre personnel aux nou-
veaux impératifs de I’industrie ferroviaire. L’accomplissement de cette adap-
tation prendra du temps. M. Fisher a incontestablement raison lorsqu’il dit
que 'on a grandement besoin de comprendre la situation et de réaliser que
le changement est inévitable. Nous devons nous mettre au diapason des nou-
velles conditions. Une organisation, quelle qu’elle soit, doit s’ajouter a son
milieu si elle ne veut pas disparaitre. y

M. FISHER: A ce propos, la part d’incompréhension la plus grande s’exer-
ce a I’égard du personnel d’entretien. Ce fait provient-il d’'une difficulté plus
accentuée de persuader cette catégorie a profiter des avantages de la reforma-
tion ou est-il dii aux limites que vous imposent vos accords avec les syndicats

et qui vous empéchent d’avoir les coudées franches en matiere d’adaptation

aux nouvelles conditions?

M. GorDON: Qu’entendez-vous par personnel d’entretien? Voulez-vous
dire les cheminots?

M. FisHER: Je pense en particulier aux chefs d’équipes.

M. GorDON: A mon avis, c’est 1a un concept général. M. Grayston est plus
versé en la matiére que moi. Peut-étre complétera-t-il ce que je dis. Je préfe-
re étre circonspect dans mes déclarations car les paroles dépassent les murs
de cette enceinte et pourraient blesser l’opinion de certaines personnes. En
termes généraux, nos équipes d’entretien renferment un plus gros pourcen-
tage de gens sans instruction que la plupart des autres sections des chemins
de fer.

M. FisHER: Ces équipes comprennent-elles le personnel de renfort?

M. GrRAYSTON: Si vous comprenez ce personnel, le pourcentage est consi-
dérable.

M. GorboN: Par définition le niveau d’instruction est beaucoup plus bas
chez le personnel d’appoint.

M. FisHER: Vous souvenez-vous de I’histoire sensationnelle qui a couru
I’année derniére, a savoir que les chemins de fer ne pouvaient trouver le per-
sonnel nécessaire a ce genre de travail et qu’ils allaint peut-étre devoir faire
appel a l'étranger?

M. GorboN: Comme toutes les histoires A sensation qui courent sur
le C.N.R. C’est absolument faux. Je me souviens de celle-ci. Je ne me rappelle
pas comment elle a surgi; elle s’est fondée sur une mauvaise interprétation
d’'une déclaration que nous avons faite. L’histoire disait que nous éprouvions
des difficultés a trouver des hommes pour ce genre de travail et qu’il y avait
des centaines d’emplois disponibles.

. M. HorNER (Jasper-Edson): Ceci n’a-t-il pas eu lieu au cours de I'audi-
tion des témoins devant le comité sénatorial sur la main-d’ceuvre et ’emploi?

M. Gorpon: L’histoire est venue d’une mauvaise interprétation de quel-
que déclaration faite ici. Elle ne provient d’aucun employé des chemins de fer.

M. FisHEr: Elle a émané du personnel d’entretien en chomage qui espé-
rait pouvoir étre employé.
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M. Gorpon: Il est exact qu’avec lutilisation croissante des machines et
la venue de V'automatisation, la demande pour ce genre de travail a diminué;
j’en ai précédemment donné la raison mais ceci ne veut pas dire que le recru-
tement des manceuvres dont nous avons besoin soit difficile.

M. HORNER (Acadia): L’utilisation croissante des machines réduit-elle de
beaucoup le nombre d’ouvriers nécessaire? La mécanisation empiéte-t-elle sur
leur domaine?

M. Gorpon: Incontestablement.

M. GrAaysTON: Oui. L’entretien des voies s’effectue de facon standard en
rapport avec les besoins du trafic. Au fur et 4 mesure que vous acquérez les
machines nécessaires a 'entretien, il est évident que le nombre d’hommes in-
dispensables a l’accomplissement d’un volume de travail donné diminue; on
en vient au concept suivant, par exemple, de ’entretien périodique mécanique
au lieu de l'entretien manuel au jour le jour. Cet état de choses provient de
lallongement de la section, c’est-a-dire que le nombre d’hommes nécessaires
pour un secteur donné diminue.

M. HorNER (Acadia): J'aimerais insister sur ce sujet par suite d’une his-
toire que des cheminots ont racontée a un député. Il se peut que M. Gordon
ne soit pas d’accord mais j’estime que je dois répéter I’histoire ici. Il parait que
la ou l’on allonge les sections I’entretien est défectueux et que cet état de fait
tend a accroitre le nombre d’accidents. Existe-t-il une preuve a ’appui de ces
dires? J’imagine qu’il y a bien une zone ou les sections ont été allongées et
une autre ou elles sont restées a leur longueur, qui nous permettraient d’éta-
blir une comparaison. A-t-on une preuve de l’accroissement du nombre d’ac-
cidents sur les sections allongées?

M. GorpoN: Nous avons accompli a4 ce sujet une étude soigneuse car il
est évident que nous nous sommes préoccupés des possibilités d’accidents dans
les zones que vous venez de mentionner. Nous effectuons une enquéte méti-
culeuse pour chaque accident et nous sommes indiscutablement en mesure
de prouver que l’entretien n’entre nullement en cause. Nous entretenons
chaque section de nos chemins de fer conformément aux normes établies. Selon
le genre de ligne, les voies sont classées «A», «B», «Cy» ou «D». Le chef d’équipe
local responsable d’une section donnée est «coiffé» par un contréleur de route
et enfin par le contréleur régional qui veille au respect des normes d’entretien
dans sa région. Il en a la responsabilité. Si nos inspecteurs itinérants décou-
vrent que les normes ne sont pas respectées, le contréleur-régional éprouve de
sérieuses difficultés. Si le contréleur s’est rendu compte qu’il ne pouvait pas
se conformer aux normes par suite, disons, de I’allongement de sa section il
doit le signaler et obtenir ’aide nécessaire. Ainsi, la mécanisation n’entre-t-
elle pas en ligne de compte dans les accidents.

M. FisHER: Avez-vous recu des plaintes de la Commission des transports'7

M. Gorpon: Pas que je sache. ‘

M. BrooMmE: Monsieur le président, serait-il possible de poser quelques
questions sur le conseil d’administration dans le cadre du t1tre «structure de
Torganisation»?

M. CHEVRIER: Permettez-moi une question & propos des accidents. J’ai-
merais revenir sur ce sujet. Avez-vous constaté une relation ou une régres-
sion du nombre d’accidents depuis la mise en service des locomotives diésel
comparativement aux locomotives a vapeur?

M. GorpoN: Le nombre de nos accidents diminue. On serait tenté d’ap-
parenter ce fait a la mise en service de diesels mais je suis trop superstitieux
sous le rapport des accidents pour le faire. Dés que je commence a me félici-
ter d’'une innovation je lis le lendemain dans les journaux que quelqu’un 2
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prouvé que j'avais tort. Prenez la question de la signalisation C.C.T. Avec
la centralisation du controle du trafic la feuille de route disparait. Dans 1’an-
cien systéme, un mécanicien recevait sa feuille de route qui était basée sur
Phoraire. Le mécanicien devait se trouver a un point donné a une heure pré-
cise. S’il n’avait pas atteint ce point au moment prescrit, pour quelque raison
que ce soit, il devait prendre ses dispositions pour faire bloquer la ligne et
assurer la sécurité. La différence essentielle de la centralisation du controle
du trafic réside dans le fait que le mécanicien procéde entiérement d’aprés les
indications de’la signalisation, quel que soit I’endroit ou il se trouve. Si la
lumiére est verte, il passe; si elle est rouge, il s’arréte. Cela parait simple
mais, de temps a autre, un homme passe une lumiére rouge. L’élément humain
est 1la, quoi que vous fassiez. Quelques-uns des accidents les plus graves se
sont produits uniquement parce qu’un homme, au mépris de sa vie, a brualé
une lumieére rouge. Nous avons essayé¢ de déterminer pourquoi. C’est une chose
trés difficile & comprendre.

Je pense que le nombre de nos accidents diminue parce que le matériel
et les machines sont plus perfectionnés. Nous avons ici, a ’appui, quelques

‘données. Ce document indique la cause des accidents ferroviaires.

Au chapitre des accidents dus a une voie défectueuse, il y en a eu 38 en
1959 et 27 en 1960. Au chapitre du matériel roulant—c’est-a-dire ou nous
avons déterminé que pour une raison ou une autre quelque chose est arrivé
au matériel roulant—1’année 1959 a vu 133 accidents et 1960, 107. Au chapitre
de la responsabilité de lI’employé—c’est-a-dire le genre d’accident dont je
viens de parler—nous en avons eu 136 en 1959 et 92 en 1960. Enfin, on trouve
au chapitre des causes diverses 76 accidents en 1959 et 67 en 1960. Le nom-
bre total s’éléve a 383 en 1959 et 293 en 1960. Il y a donc eu une amélioration
notable dans ce domaine. Toutefois, ainsi que je I’ai dit, je préfére, par supers-
tition ne pas en attribuer le crédit a ceci ou cela. Une fois encore, 1’élément
humain est un facteur trés important.

M. BrooME: Monsieur Gordon, en ce qui concerne le conseil d’administra-
tion, pourriez-vous nous indiquer la composition du comité directorial et éven-
tuellement la fréquence de ses réunions ainsi que celle des réunions du con-
seil d’administration et les fonctions de ce dernier

M. GorpoN: Normalement, le conseil d’administration se réunit une fois
Par mois. En- certaines occasions, il tient une session spéciale sur la convoca-
tion du président. Ceci s’est produit de temps a autre mais pas trés souvent.
Il n’existe pas de comité directorial permanent mais une procédure est prévue
qui permet d’investir des pleins pouvoirs du conseil d’administration deux
membres et le président dans le cas d’une situation d’urgence. Ainsi, nous
avons une procédure ad hoc qui prévoit que deux administrateurs et le pré-
sident réunis peuvent prendre des mesures d’urgence. Ce genre de chose est
rare et a d’ordinaire un caractére secret. Je vous donnerai, pour l’expliquer,
un exemple frappant d’'un cas de constitution du comité directorial; si des
obligations doivent étre lancées sur le marché, mes conseillers et moi-méme
rencontrons d’ordinaire le ministre des Finances et nous discutons de 1’émis-
sion des obligations. Il est de premiére importance que la nouvelle de 1’émis-
sion ou sa valeur ne soit pas divulguée avant le matin du lancement car sinon
Pémission pourrait donner lieu a tout un trafic. Aussi conserve-t-on le secret
Jusqu’a la derniére minute. Lorsque nous déterminons enfin le prix, je con-
fére avec deux membres du conseil d’administration et, en vertu de nos pou-
Voirs, nous adoptons la résolution du conseil d’administration nécessaire a
Pordre en conseil délivré par le gouvernement. Ceci n’est qu'un exemple.

M. BrooME: En d’autres termes vous avez la faculté de nommer deux des
administrateurs, quels qu’il soient, en vue de la formation d’un comité direc-

~ torial lorsque se présente une situation d’urgence.
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M. Gorpon: En effet.

M. BrooME: Mais il n’existe aucun comité directorial permanent?

M. Gorpoon: Non,

M. BroOME: J’aimerais a nouveau établir un paralléle avec le Pacifique-
Canadien. Cette compagnie a un comité directorial permanent composé de sept
administrateurs. J’ignore la fréquence de ses réunions. Son conseil d’adminis-
tration comprend 24 personnes. _

M. Gorbon: Je ferai deux observations sur ce sujet. Tout d’abord, le
conseil d’administration est composé de 25 personnes, je crois, ce qui rend la
situation trés différente. En second lieu, le conseil d’administration du Paci-
figue-Canadien comprend un certain nombre de directeurs de la compagnie.

M. BROOME: Trois.

M. GorpooN: Le comité directorial se compose de quelques uns des mem-
bres du personnel de la compagnie.

M. BrooME: Trois des sept membres du comité directorial sont des mem-
bres de la compagnie.

M. GorpoN: Je pensais qu’ils étaient quatre.

M. BrooME: Ce sont MM. Crump, Emerson et Sinclair.

M. GorponN: Je ne puis dire pour le moment quelle est la fréquence des

= a

réunions du conseil d’administration. Quant a nous, nous nous réunissons au

complet chaque mois et il se trouve que nous sommes sept, c’est-a-dire que
notre conseil d’administration comprend le méme nombre de membres que
le comité directorial du Pacifique-Canadien. Ainsi nous avons coutume de
nous réunir au complet et en nombre egal au comité directorial du Pacifique-
Canadien.

M. BrooME: Il me semblait que le comité directorial se réunissait chaque
semaine, sinon chaque jour.

M. Gorpbon: Oh non, j’en sais quelque chose.

M. BrooME: Je me.basais sur le fait qu’ils sont tous & Montréal.

M. GorboN: J’en sais quelque chose mais je ne puis pas témoigner pour
le Pacifique-Canadien. Je tiens toutefois d’une conversation avec M. Crump
que leur comité directorial ne se réunit qu’en session spéciale et seulement
pour des questions spéciales si vous voulez les appeler ainsi.

M. BrooME: Vous avez déclaré I’année derniére lors de votre témoignage,
en réponse a une question de M. Fisher sur le méme sujet:

C’est exactement le role de nos directeurs, ils décident de 1’oppor-
tunité ou de I'inopportunité, de mes propositions. Croyez-vous que les
attributions du bureau de direction ne devraient étre plus étendues?

M. Gorpon: J’ignore dans quel contexte au juste vous prenez cela; je
pense que je devrais dire qu’ils décident de 'opportunité ou de I’inopportunité
de mes propositions mais ils s’occupent aussi de beaucoup d’autres questions.

M. BrooME: Je puis lire ce que vous avez dit:

M. GorpoN: Monsieur Fisher, je ne voudrais pas laisser au Comité
Pimpression que le Conseil d’administration et moi-méme hésitons 2
nous présenter devant vous; je n’envisageais cet événement que du point

de vue pratique. Quiconque a quelque expérience en administration sait

fort bien que le Conseil d’administration d’un organisme a son mot 2
dire sur toute proposition du président.
Puis vient le passage que j’ai déja cité:
C’est exactement le role de nos directeurs; ils décident de 1’oppor-
tunité ou de I’inopportunité de mes propositions.




£l CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES, MARINE MARCHANDE 43

M. Gorpon: Voudriez-vous poursuivre. C’est important.
M. BrooME: C’est ce que j'ai fait.
_ M. Gorpon: Non, la phrase suivante qui commence par «Il se peut qu’ils
aient a attirer mon attention».
M. BrooME: C’est 1a ol j’en suis maintenant.
M. Gorpoon: Excusez-moi. Je veux aller trop vite.
M. BROOME: Je continue:

Il se peut qu’ils aient a attirer mon attention sur tel ou tel fait, mais
ils ne sont pas chargés de prendre linitiative des projets du chemin de
fer, ni de les préparer ou de les présenter. Ils comptent sur moi pour
cela et j’assume ces responsabilités, aidé de mon personnel administra-
tif. Le conseil d’administration n’est chargé que d’étudier, d’approu-
ver ou de désapprouver mes propositions.

M. Gorpbon: C’est exact.

- M. BROOME: Je reviens a ma question. Considérez-vous que l'unique fonc-
tion du conseil d’administration devrait étre de discuter des recommandations
du personnel administratif?

M. GorpON: A propos de la direction, oui. Vous vous rendrez compte que
la plupart des conseils d’administration ont cette fonction. Ils attendent et ont
besoin d’une direction pour formuler des recommandations sur toutes ques-
tions concernant la prospérité, I’organisation ou le travail de n’importe quelle
industrie donnée. Cela ne signifile pas qu’un administration ne puisse pas, a
tout moment, porter a l’attention du conseil d’administration un sujet qu’il
désire voir examiner.

M. BrooME: C’est la question.
M. Gorpon: Certainement.

M. BrooME: Il n’y a rien dans ceci qui concerne l'initiative des adminis-
trateurs.

M. Gorpbon: Oh, attendez. J’ai dit qu’ils pouvaient également signaler
les questions a mon attention; ils ne sont pas chargés d’en prendre linitiative
ni de préparer le projet. Je puis I'exprimer ainsi. Vous n’attendriez pas d’un
administrateur qu’il arrive et recommande 1’achat de tant de diesels. Les ad-
ministrateurs ne sont pas assez au courant des faits pour agir de la sorte; il
faut que la question soit analysée par des spécialistes. En fait, je ignore moi-
méme. Mon personnel d’exploitation me conseille aprés avoir étudié les be-
soins du trafic et ainsi de suite.

Voyons si je puis donner un exemple. Prenons les installations de Moncton.
M. Stewart et moi-méme avons discuté de I'opportunité d’un examen destiné a
nous renseigner sur le parti a tirer du centre de Moncton. Je ne dirais pas que
M. Stewart a pris I'initiative du projet mais il a participé deés le début a nos
discussions qui nous ont conduits a tenter d’obtenir des indications sur ce qui
“devrait étre fait. Je suis certain que son idée s’inspire des constations faites
dans la zone centrale de Montréal. Il serait tout a fait habilité a dire, par
exemple, lors d’une réunion du conseil d’administration «Nous avons fait
quelque chose en ce qui concerne Montréal; pourquoi n’en ferions-nous pas
autant pour Moncton?» Ce a quoi je pourrais répondre: «C’est une excellente
idée; Moncton me semble valoir le coup; voyons ce qui pourrait étre fait.»

La méme chose est vraie aujourd’hui pour Edmonton. Actuellement, divers
8roupes examinent un projet qui pourrait présenter un certain intérét pour la
Compagnie et qui vise & des travaux de rénovation dans le centre de cette ville.
Ce projet viendra & 1’étude dans le cours normal de la discussion et ne sera pas
Nécessairement et uniquement une question de direction.
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“Je suis en train de penser que la méme chose se produit en ce moment & *

Campbellton.

M. BROOME: Ainsi, un courant d’idées s’établit du conseil d’administration
a la direction?

M. GorpoN: En effet, et il appartient A la direction de soumettre des recom-
mandations au conseil d’administration sur toute question intéressant la direc-
tion ou la propriété de la compagnie; mais les administrateurs ont la liberté
—en fait on compte sur eux-—de rapporter au conseil d’administration toutes
les critiques qu’ils ont pu entendre ou toutes les suggestions qui ont pu leur
venir a l'esprit et c’est évidemment ce qu’ils font.

M. CREAGHAN: Existe-t-il déja un réglement de la compagnie qui énonce
les fonctions du conseil d’administration?

M. Gorboon: En termes trés généraux seulement, je crois. Je me demande
si jen ai un exemplaire ici. Non je pense que je I’ai laissé dans mon sac 2
T’hétel. mais ce document s’exprime en termes trés généraux.

M. CHEVRIER: Chacune de vos réunions a-t-elle un ordre du jour?

M. Goroon: Oh oui!

M. CHEVRIER: Et cet ordre du jour porte non seuleemnt sur les recomman-
dations de la direction, mais encore sur toutes sortes de questions qui con-
cernent la compagnie d’un bout a 1’autre du Canada?

M. Gorpon: Oui; en moyenne, nous discutons de 50 a 80 questions au cours
d’une réunion normale du conseil d’administration; elles vont de ’examen des
recommandations concernant le personnel a celui d’un certain nombre de docu-
ments officiels traitant, par exemple, de la vente ou de 1’achat de propriétés.

Toronto est un excellent exemple. Au cours de nos discussions, nous avons con-

sacré de longues heures a examiner 'opportunité d’acheter certains terrains
destinés a nos voies d’accés et de triage. Il y a eu, bien sir, des divergences
d’opinion. Mais nous avons finalement conclu en faveur de cet achat. Nos re-

présentants locaux doivent faire parvenir au conseil d’administration une

recommandation sur ce sujet mais le conseil reste libre de statuer.

Prenons encore notre budget. Notre conseil d’administration approuve le
budget général. Celui-ci vient devant ce comité pour examen avant qu’il ne
parvienne a la Chambre des Communes, et soit enfin dressé sous forme offi-
cielle en vertu de la loi sur les chemins de fer nationaux du Canada (Finan-
cement et garantie). En outre, notre conseil d’administration se réunit tous les
mois ou nous désirons présenter un projet que nous voulons voir débuter ce

mois-la. Je ne parle pas des questions d’exploitation générale qui viennent

dans le courant normal des choses, mais il est certains projets nouveaux qui
devront venir, pour un examen final et au besoin une révision devant le con-
seil d’administration avant d’étre entrepris. Quelquefois nous modifions 1€
projet et trouvons un ou deux moyens de le réduire ou de le changer quelque
peu. Mais dans toutes ces questions nous tenons compte des nombreuses pro-
positions touchant les immobilisations que nous appelons le «pouvoir en matiére
de dépense» et dont la forme anglaise usuelle et abrégée est «A.F.E.» (author-
ities for expenditures).

M. CHEVRIER: Discutez-vous des questions relatives a Air-Canada lors

des réunions de votre conseil d’administration? y ;
M. Gorpon: Pas aux réunions du conseil d’administration du National-
Canadien.
M. CHEVRIER: N’y a-t-il aucune question concernant Air-Canada qui vient
en discussion devant le conseil d’administration du National-Canadien?
M. Gorpoon: Non, pas en tant que telle. Mais vous savez que cing des ad-
ministrateurs de la compagnie National-Canadien sont aussi membres du
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conseil d’administration d’Air-Canada et c’est ainsi que nous restons en liai-
son. Je ne dirais cependant pas que nous ne discutons jamais de questions qui
ont un intérét commun pour nos compagnies, comme l’installation de bureaux
conjoints ou des propositions de cet ordre mais qui n’affectent nullement la
politique d’Air-Canada. Ce genre de question reste du domaine de son conseil
d’administration.

M. CREAGHAN: Avec qui le conseil d’administration discute-t-il? Est-ce
avec les vice-présidents?

M. Gorpon: Vous voulez parler des questions de notre personnel?

M. CREAGHAN: Oui.

M. GorpON: Toute nomination supérieure, a partir du directeur régional
Jjusqu’au sommet, se discute en conseil d’administration; je présente moi-méme
au conseil un rapport concernant les traitements et leurs rajustements jusqu’a
concurrence de $12,000 et toute dépense dépassant $12,000. Puis, par exemple,
nous discutons des pensions pour le mois courant et passons a la question des
documents officiels. Oh, la variété des questions est infinie! Ainsi, nos entre-
tiens relatifs a la main-d’ceuvre sont rapportés en totalité au conseil d’admi-

_histration et nous font quelquefois passer d’amusants moments. Notre conseil

comprend un représentant officiel de la main-d’ceuvre en la personne de M.
J. R. Griffith. Il est tenu parfaitement au courant de toutes les affaires ordi-
naires touchant la main-d’ceuvre du rail.

Notre vice-président du personnel et des relations ouvriéres vient régulie-
rement aux réunions du conseil et présente toutes les questions ordinaires de
litige et autres problémes afférents au personnel. Nous avons quelque chose
comme 197 accords distincts, aussi avons-nous toujours quelques négociations
en cours; le vite-président du personnel et des relations ouvriéres présente un
rapport régulier au conseil; puis le vice-président des achats et des magasins
arrive et présente ses recommandations sur 1’achat de I’équipement. Notre
directeur général des propriétés apparaitra s’il a quelque projet particulier; et
lorsqu’arrive la question des communications nous avons toujours de grandes
discussions au sujet des installations de transmission en hyperfréquences ou
autres installations de ce genre. Notre budget vous indique que chacun des
Vice-présidents chargés d’un domaine particulier assiste aux réunions du con-
seil d’administration,

M. BrooME: Votre conseil se subdivise-t-il en sous-comités pour traiter
de diverses questions?

M. GorpoN: Trés rarement; a ma connaissance, ceci ne s’est produit que
deux fois.

M. BrooME: Mais cela arrive.

M. Gorpon: En effet.

M. BrooME: Et sous votre programme décentralisé la chose pourrait se
repéter?

M. Gorpon: Nous avons espéré pouvoir tenir plus de réunions des adminis-
trateurs dans les régions; nous sommes allés & Winnipeg, Vancouver, Toronto,
IV{oncton et Halifax mais nous n’en avons pas tenu autant dans les diverses
regions que je le souhaiterais.

M. BRooME: La somme et la variété des questions dont traite votre conseil

bl . . . r . . .
d’administration est énorme. Ai-je raison?

M. Gorpoon: En fait, j’ai ici quelques lettres sur ce sujet. Je ne suis pas
Seul 3 le dire; des membres de notre conseil d’administration, qui ont d’autres
activités, le disent et le redisent—je pense a des hommes comme M. Bickle
dont le déces est récemment survenu, et M. Gagnon qui fait partie d’autres
Congseils d’administration de différentes industries et qui s’occupe d’'un grand
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nombre de questions. Ils ont dit que leur fonction de membre du conseil d’ad-
ministration du National-Canadien leur apporte plus de renseignements et
une plus grande possibilité de participer aux décisions qu’au sein de n’importe
quel autre conseil d’administration. On a entendu cela plus d’une fois. Je pos-
sede une pile de lettres d’ex-administrateurs qui le confirment et qui font
quelques commentaires logiques dont je donnerais volontiers lecture. Il serait
plus élégant de ne pas me proposer en personne mais les auteurs de ces lettres
voulaient que je connaisse leurs sentiments et que je puisse utiliser ces lettres
au besoin. Je puis certifier que nous ne courons aucun risque en tenant bien
informé le conseil d’administration.

Le PRESIDENT: Je pense ge nous en avons la preuve devant ’exposé ap-
profondi des connaissances du président en matiére de chemins de fer.

M. CREAGHAN: J’ai une autre question a poser, simplement par curiosité.
La Chambre des Communes a entendu cet hiver de nombreux représentants
de conseils nationaux d’administration et on les a invariablement questionnés
sur 'assiduité des administrateurs aux réunions de leurs conseils.

M. GorpoN: Oui. Le réle de nos présences est exceptionnellement complet;
il est rare que nous enregistrions des absences et, dans ce cas, elles sont en
général dues a la maladie ou a quelque raison de force majeure.

M. BrooME: Quel est le nombre de présences nécessaires a la constitution
du quorum?

M. GorpoN: La majorité absolue, quatre sur cept. J’ai vérifié le registre
et il est rare que des membres soient absents. Si vous consultez les rapports
de ces réunions, vous le constaterez vous-mémes.

M. ForBEs: J’ai une question a poser sur les régions de la division des
Prairies. Sous Hudson-Bay, on indique Le Pas. Je suppose que c’est mainte-
nant Dauphin, n’est-ce pas? /

M. GorpoN: On a fait un changement depuis quelque temps. Vous lirez
«Dauphin», vous avez parfaitement raison. Vous avez eu un exemplaire avant
que nous n’opérions le changement.

M. ForBes: Bien. En effet.

M. GorpoN: Lorsque j’ai fait distribuer ces brochures j’aurais di indiquer
qu’a la date de leur parution, le 8 aolit 1960, le nouveau plan d’organisation
n’était pas encore mis en ceuvre; il ne I’a été que le 1°* janvier de cette année
mais, dans l'intervalle, nous avons eu d’autres discussions et fait plusieurs
autres changements par rapport au plan initial et j’aurais di apporter des
exemplaires au comité pour le cas ou des questions complémentaires survien-
draient.

M. ForBES: J’estimais seulement que le comité devait étre au courant,
dans le cas ol ses membres voyageraient dans cette région; je pensais qu’ils
devaient savoir ou se trouvent les siéges régionaux de la division.

M. Gorpon: Il faut noter une autre modification dans la région du Saint-

Laurent ou Belleville remplace Kingston. Il faudra lire désormais Belleville au
lieu de Kingston et Dauphin au lieu du Pas. Ces deux changements mettront:
la liste a jour, si vous voulez bien les noter.

M. CHEVRIER: Puis-je poser une question relative a la ligne frontiére
entre les régions du Saint-Laurent et de I’Atlantique?

M. GORDON: Je vous en prie.

M. CHEVRIER: Vous avez peut-étre remarqué que quelques critiques se
sont élevées, ici, lorsque mon collégue M. Bourget a parlé & un moment donné
de la réorganisation de la région autour de Lévis; cette ville était précédem-
ment placée dans la région de Québec et elle se trouve maintenant dans la
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région de P’Atlantique, ce qui a soulevé quelques difficultés et quelques pro-
testations aupreés de la direction.

M. Gorpon: Nous avons apporté un changement ultérieur pour la zone
comprise entre Lévis et Riviére-du-Loup. Monsieur Grayston est plus au
courant.

. .M. GRAYSTON: La portion de la ligne comprise entre Riviére-du-Loup et
Lévis est indiquée en vert mais elle fait maintenant partie de la région de
Québec.

M. GorpoN: En d’autres termes, le vert devrait étre bleu.

M. CHEVRIER: Jusqu’a Riviére-du-Loup?

M. GorpnoN: Exactement. De Lévis a Riviere-du-Loup; la région ne s’étend
pas au-dela.

M. CHEVRIER: Vous dites que cette zone fait maintenant partie de la région
du Saint-Laurent?

M. GorpoN: C’est la région de Québec et elle reste dans le méme controle,
comme avant pour ainsi dire.

M. CHEVRIER: M. Bourget avait indiqué qu’a I’époque cette zone n’était
pas sous le’ méme contrdle et qu’on avait déplacé celui-ci de la région de

2

Québec a la région de I’Atlantique.

M. GorponN: On a repris l’ancien ordre. :

M. R. T. VAuGHAN (Adjoint au président de la compagnie National-Ca-,
nadien): Ceci se passait il y a un an. Le retour a I’ancien ordre est maintenant
effectué!

M. Gorpon: Le remaniement s’est effectué dans le sens indiqué.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres question?

M. FisHER: S’il vous plait. Vous avez indiqué ce matin que vous estimiez
avoir jeté bas le vieux concept favorisant les promotions par ordre d’ancien-
neté,

M. Gorpon: Non, non je n’ai pas parlé d’'un avantage hiérarchique. J’ai
dit que la tradition voulait que lorsqu’un employé entrait, disons au service
des achats, il ne progressait que dans ce service. Et §’il entrait au service de
P’exploitation, il ne pouvait obtenir de promotion que dans ce service. Mais
nous n’opérons plus de la sorte désormais. Notre personnel a la liberté de
permuter.

M. FisHER: En ce qui concerne vos directeurs régionaux—car ceci est de
Premiére importance—d’aprés votre carte, je pense qu’ils représentent une
catégorie-clef,

M. Gorpoon: En effet.

M. FIsHER: Ainsi, vous pourriez parfaitement avoir un directeur régional
qui ait acquis son expérience soit dans les messageries, soit dans les ventes, ou
quelque chose de cet ordre?

M. Gorpon: C’est exact.

M. FIsHER: Je sais qu'on s’est quelque peu inquiété, probablement sur la
Possibilité qu’un directeur régional puisse n’avoir pas une connaissance ou une
expérience suffisante du domaine de ’exploitation et qu’il ne puisse pas réaliser
bleinement les difficultés auxquelles il devra faire face dans cette branche.
Je me demandais si ces propos avaient quelque fondement et, dans I’affirma-
tive, comment votre plan d’organisation se proposait de régler la question?

M. GorpoN: Je pense que c’est évidemment une question de compréhen-
sion de la direction. Mais je puis dire qu’en général, lorsque nous avons nomme
un directeur régional qui ne possédait pas d’expérience de I’exploitation, nous
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lui avons adjoint un homme qui en était pourvu et vice versa. Si un directeur
régional a acquis son expérience dans ’exploitation, nous lui adjoignons quel-
qu’un qui connait les ventes, etc....; mais actuellement, dans sa région, les
deux hommes principaux réunissent certainement assez de compétence et d’ex-
périence pour s’acquitter correctement de l’exploitation du chemin de fer.

M. F1sHER: Merci, c’était ce que je voulais savoir.

M. Crouse: Cette carte régionale est-elle éditée i l’intention des gros
expéditeurs, dans un but publicitaire? .

M. GorboN: Nous en avons diffusé bon nombre d’exemplaires mais je ne
suis pas certain que tous nos gros clients expéditeurs I’aient recue.

M. Crouse: Je vous pose la question parce que je note que la ville de
Lunenburg, qui est un des plus gros centres d’expédition de poisson de la
cote est, n’est pas indiquée sur cette carte. 4

M. GorpoN: Mon collaborateur chargé des provinces de 1’Atlantique vous
répondra.

M. VAUGHAN: J'étais également irrité de cette omission. Je pense que vous
parlez d’une carte que le service du trafic ferroviaire a sortie et envoyée un
peu partout. La ligne de Lunenburg a été oubliée. Je vous assure que l’on va
remédier 4 cette omission.

M. CrOUSE: Merci.

M. Gorpoon: C’est une de ces choses qui arrivent. Je me souviens que dans
mes débuts dans les chemins de fer nous avions oublié Terre-Neuve; j’en ai
assez entendu parler!

M. HoRNER (Acadia): On note au début de la page 6 du rapport qu’une
réduction combinée du nombre des sections administratives améliorera, avec
le temps, I’équilibre entre les dépenses administratives d’une part et les reve-
nus d’autre part. Je n’ai pas compris, au cours de la discussion de ce matin, si
la réduction des cofits proviendra de cette modification dans la direction ou de
la modification dans les rouages administratifs.

M. GorpooN: Votre scepticisme se défend. La question n’est pas tranchée.
Nous avions trente et une divisions, dix districts et trois régions. Nous les
avons transformés en dix-huit zones de direction et avons supprimé un échelon
de surveillance, ainsi que les districts. Dix-huit zones rendent compte désor-
mais a cing, régions, c’est-a-dire que nous avons augmenté le nombre des ré-
gions, réduit le nombre de divisions et éliminé les districts. Dans 1’état normal
des choses, j’inclinerais a croire que ce groupement donnera lieu a un certain
chevauchement.

Ainsi que je l’ai dit précédemment, ce plan de réorganisation est extra-
ordinaire. Nous en sommes au début et il s’écoulera un certain temps—disons
au moins deux ou trois ans— avant qu’il fasse ses preuves. Dans l'intervalle,
je suis persuadé qu’il découvrira nos lacunes et nos surestimations. Je suis
cependant certain qu’en tant que plan d’organisation il est sain. N’importe
quel plan sain vaut mieux qu’un plan qui commence a viejllir. i

M. HorNER (Acadia): Ce matin, vous nous avez dit que le nombre de
surveillants s’accroissait plutét qu’il ne diminuait et que cette partie des dé-
penses était la plus difficile a réduire en période de chomage. Est-ce a peu
pres cela? ; g

M. Gorbon: Oui, mais c’est une autre question. Permettez-moi de faire 1€
point. Nous n’avons pas entrepris ce plan de réorganisation spécialement dans
un but de réduction des dépenses, mais nous avons cherché a avoir une orga-
nisation saine et efficace. Si elle se révéle telle, elle reviendra en fin de compte
moins cher, mais cette considération est une conséquence annexe qui n’est
pas intervenue lorsque nous avons décidé de nous réorganiser.
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; _Lorsque J’al parlé de la difficulté de réduire les dépenses administratives,
Jé visais les périodes de chomage. Supposez qu’il y a un surveillant pour cent
hommes. Si vous mettez 50 d’entre eux en chémage vous devez quand méme
conserver le surveillant, vous ne pouvez pas le couper en deux! Aussi long-
'gemps que vous avez une section, le va-et-vient des employés peut varier
eénormément. L’unité peut comprendre 125 ou 75 hommes mais vous avez
toujours besoin du surveillant.

M. HOrRNER (Acadia): Je comprends parfaitement la difficulté que vous
avez a réduire votre personnel de surveillance mais je parle de son augmen-
tation. Je sais qu’il est malaisé de le réduire.

M. GorpoN: Je crois que c’est ce qu’'on appelle la Loi Parkinson!

M. HorNER (Acadia): Quelque chose dans ce golt-la.

M. Gorpon: Nous la connaissons bien et lui consacrons grande attention.

M. CHEVRIER: J’ai une question a poser en ce qui concerne le déplacement
des bureaux du siége de la rue McGill au nouvel édifice. Les employés des
locaux sis au 360, rue McGill se sont beaucoup agités a la suite de la signature
d’un contrat extérieur d’entretien et d’exploitation du nouveau batiment, qui
les privait d’un travail qu’ils avaient jusqu'ici accompli eux-mémes. Pourriez-
Vous m’indiquer: premiérement le nombre de personnes impliquées dans le
déménagement; deuxiémement le nombre d’hommes réinstallés dans le nou-
Veau batiment; troisiémement, le nombre d’employés qui, éventuellement, ont
eté mis en chomage?

M. GorboN: Nous devons avoir ces chiffres ici.

M. CHEVRIER: Vous pourrez y répondre plus tard si vous le désirez. J’ai-
merais ajouter a cette question celle des bureaux de I’OACI, dont la situation
est, je crois, analogue. Le batiment qui aprite ces bureaux est la propriété du
National-Canadien, n’est-ce pas?

M. GorponN: Oui. Le contrat de nettoyage et d’entretien du batiment a

3

€té confié a une entreprise de l’extérieur.
M. CHEVRIER: Ceci concerne-t-il les deux batiments?

M. GORDON: Je ne me souviens pas si le contrat comprend ou non 1’édifice
de POACI.

M. VAuGHAN: Je pense que ce dont vous parlez concerne le personnel

- d’entretien du batiment de la rue McGill.

M. Cuevrier: C’était la premiére question. Je voudrais savoir maintenant
Sl I’édifice de 'OACI est compris dans le contrat.

M. VaucHAN: Pas que je me souvienne. Je pense qu’a cause des groupe-
ments par ancienneté, les congédiements ont d se faire d’apres la liste d’an-
Cienneté.

M. GorpoN: Nous n’avons pas de liftier dans le nouvel édifice. Les ascen-
seurs sont automatiques. Par conséquent, le personnel d’ascenceur de 1'im-
meuble sis au 360 de la rue McGill avait droit d’éviction, en vertu de son
contrat et quelques-un des membres de ce personnel sont passés a I'immeuble
de POACL.

M. CHEVRIER: Connaissez-vous bien la voie rapide de Montréal, qui tra-

; verse la ville d’'un bout a 'autre?

M. Gorpon: Oui, dans son ensemble.

M. CHEVRIER: Avez-vous les plans de Valois et Lalonde, pour cette voie
rapide que l’on appelle aussi ’autoroute?

M. GorpoN: Oui, je m’en souviens vaguement.
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M. CHEVRIER: Ainsi que vous le savez, une portion de cette autoroute

utilisera une partie du chantier Turcot.
M. GorpoN: Oui.

M. CHeVRIER: La ville de Montréal a-t-elle pressenti votre compagnie
en vue de l'obtention d’une partie du terrain du chemin de fer pour l’auto-
route?

M. GOrDON: Oui, il y a deux ans. Nous avons fait un échange de pro-
priétés dans la zone terminus pour une portion du chantier Turcot. L’échange
a été fait de part et d’autre sur la base de la valeur estimée.

M. CHEVRIER: Pourriez-vous m’indiquer la superficie du terrain dont il
s’agissait?

M. Gorpon: Je n’en ai pas le détail mais je puis I'obtenir trés vite.

M. CHEVRIER: L’échange a été fait strictement en vue de la construction
de l'autoroute?

M. Gorbon: C’est ce qui nous a été dit mais nous n’avons aucun controle
une fois ’échange fait. Dans la zone terminus ou les constructions de la place
Ville-Marie sont en cours d’érection, nous ne possédions pas tout le terrain.
Une langue de terre allant de la rue University a I’immeuble Ciba s’enclavait
dans notre propriété. Lorsque nous avons traité avec l’entreprise de Ville-
Marie, elle ne nous tenait pas responsable de la terre que nous ne possédions
pas. Toutefois, nous avons convenu d’utiliser nos propres entrepoéts de mar-
chandises pour tout arranger. Lorsque nous sommes entrés en pourparlers
avec la ville, nous avons appris que celle-ci avait besoin d’'une bande de terre
le long du chantier Turcot. Dans ces circonstances, nous avons conclu un
échange. A 1’époque, la ville de Montréal destinait sirement ce terrain a
P'autoraute.

M. CHEVRIER: Possédez-vous maintenant tout le terrain situé au nord de
la rue Dorchester?

M. GOrpON: Oui, dans le carré en question.

M. CHEVRIER: Pourriez-vous nous dire ou en sont actuellement les travaux
du projet Ville-Marie? J’entends par la, la question financiére est-elle com-
plétement déterminée maintenant?

M. GorpoN: Oui. Vous voulez bien dire en ce qui concerne l’entreprise
Place Ville-Marie et la compagnie Zeckendorf and Webb & Knapp?

M. CHEVRIER: Oui.

M. GorboN: Tout est en ordre. Tous les arrangements sont pris tant du
coté financier que du co6té construction, laquelle monte conformément auxX
prévisions. Tous les problémes auxquels vous pensez probablement sont régles.

M. CHEVRIER: Connaissez-vous la date d’achévement de la construction
cruciforme et du plaza du c6té ouest?

M. VAUGHAN: Je crois que achévement est prévu pour mai 1962.

M. Gorpon: Je ne voudrais pas vous donner plus qu’une prévision trés
approximative. Si je vous donnais une date exacte, la location pourrait en
subir la répercussion. C’est en quelque sorte une garantie. Je crois que la fin
des travaux aura lieu l’année prochaine, entre mai et octobre.

M. CHEVRIER: Tout compris?

M. GorpoN: Non; seulement la construction cruciforme. L’entreprise Place
Ville-Marie a fait savoir que la date prévue d’occupation est mai 1962. D’au-
tres projets sont associés a celui-ci: une construction a larriéere de la Placé
Ville-Marie, une autre, d’aprés le plan principal, juste en face du batiment
Sun Life et également I'immeuble en brique actuel qui est doté d’une instal-
lation d’air climatisé et de chauffage pour le batiment Sun Life.
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M. CHEVRIER: Quelle est la date d’achévement du plaza?

M. Gorbon: A peu prés la méme date que celle de la construction cruci-
forme.
§ ’M. CHEVRIER: Qu’est-ce qui va prendre la place du club Saint-Jacques qui
a eté démoli cette semaine?

M. Gorpbon: Rien.

M. CHEVRIER: Klargira-t-on la rue University a cet endroit?

M. Gorpbon: C’est ce que j’ai cru comprendre. En descendant la rue jus-
qu"a I’ancien emplacement du club St-Jacques, il y aura un passage qui
reliera la rue a cet emplacement qu’il traversera et qui donnera acceés, a partir

g de ce point, au coté est de la construction cruciforme; on pourra y entrer par

les deux cotés.

Je suis maintenant prét a vous donner les chiffres que vous m’avez de-
mandés.

La réduction du personnel au bureau central touchait 124 employés dont
93 ont été gardés et replacés dans 1'un ou Pautre secteur de la compagnie et
2 ont donné leur démission; il y a donc eu 69 employés congédiés. Nos efforts
ont abouti au placement de 19 d’entre eux dans les services du gouvernement
Provincial qui a acheté I’édifice. Le fournisseur de notre cafetaria en a pris 2,
ce qui replacait au total 21 employés. Il nous reste 48 personnes pour qui nous
n’avons pas d’emploi mais nous continuons a nous occuper de ce probléme.

M. CHEVRIER: Ces 48 personnes sont-elles sans emploi en ce moment?

M. Gorbon: Oui. j

M. CHeVRIER: Alliez-vous ajouter quelque chose?

M. Gorpon: Je voulais préciser que sur ces 48 personnes, 17 sont des
hommes et 31 des femmes. Sur ce total, 15 hommes ont été mis en chémage le
15 juin, un le 31 mai et un liftier le 15 juin. Sur l'effectif féminin, 25 person-
nes ont été mises en chomage le 18 mai, 5 le 15 juin plus une fille d’ascenseur.
Ainsi, 48 personnes sont restées sans emploi.

M. CHEVRIER: La compagnie s’efforce-t-elle de trouver des situations pour
ces 48 personnes?

M. GorpoonN: Nous faisons pour elles tout ce qui est en notre pouvoir. Je
bense que nous avons fait du bon travail étant donné le probléme particulier
auquel nous devions faire face.

Le pRESIDENT: Reste-t-il d’autres questions sur ce point? :

M. CREAGHAN: M. Cyril Kennedy, membre de ce comité qui a été dans
Tobligation de s’absenter, m’a demandé de poser en son nom la question
Suivante a propos de la direction; elle a trait aux statistiques et je suppose
que la réponse pourra étre donnée demain ou plus tard:

A propos de la région atlantique et vu les récents remaniements
des divisions a cet endroit, (1) quel était I’effectif des employés de rang
supérieur a technicien du mouvement des trains
) avant le remaniement ci-dessus
b) actuellement.

Jignore ce que M. Kennedy entend par «technicien du mouvement des
trains», dans la mesure ou le niveau de surveillant entre en question.

. M. Gorpon: J'accepte la question en vue de son examen. Je ne suis pas
Sur moi-méme de pouvoir répondre dans le sens ou il le désire mais je vous
donnerai demain une réponse quelconque si vous pouvez attendre.

M. FisHER: A la suite du rapport McPherson, avez-vous étudié ses recom-
Mendations et envisagé de quelle facon elles s’appliqueront au National-

anadien?
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M. GOrpON: J’ai lu ce rapport plusieurs fois et un groupe de mes colla-
borateurs est en train de I’étudier en détail. Chaque service de la compagnie
a recu ordre de le dépouiller et de m’adresser ses remarques et recomman-
dations sur la répercussion du rapport s