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" Streté sur chemins de fer.

Copie du bill n° 2, tel que présenté par M. Casey.

N° 2] BILL. [1897.

Acte a l'effet de mieux garantir la streté des vovagenrs
et des employés de chemins de fer.

A Majesté, par et avec I'avis et le consentement du Sénat et de la
Chambre des Communes du Canada, déeréte ce qui suit :—

1. Tous les chars munis de freins 4 air devront, sous un an de la Les chars nu-
sanction du présent acte, étre aussi munis d’un appareil automatique dans nisde Ireins
le couplement du boyau de ces freins & air, ou dans les tuyaux du train, 25’”‘;:1‘]’;‘;“,;“%
disposé de telle maniére qu'aprés que les chars seront couplés, le raccor- reils.
dement entre ces freins et la pompe a air sur la locomotive ne puisse se
briser, ni le couplage se déranger, accidentellement ou autrement, sans que

le mécanicien en ait connaissance.

2. Tous les wagons & fret fermés construits pour étre employés sur Aceessnires

des chemins de fer canadlens, devront, apres la sanction du présent acte, des wagons A
étre d'une hauteur réglementaire uniforme et d’une capacité n'excédant pas fret fermés.
soixante mille livres, approuvées par le ministre des Chemins de fer et
Canaux, et pourvus des accessoires suivants pour la sfireté des employés de
chemins de fer :—

(a.) D’échelles extérieures du coté opposé des extrémités de chnque
wagon, descendant jusqu'au bas du chassis du wagon de maniére a ce qu un
degré de Véchelle soit: placé au-dessous du chéssis,—ces échelles devant étre
posées_ tout prés'du bout du c6té ot elles seront fixées ;

(b.) De barres de fer courbées, s'étendant depuis le haut de chaque
échelle jusqu'a un support suffisant et solide posé 4 cOté de la passerelle, et
disposées de facon 4 aider ceux qui monteront sur le toit au moyen de ces
échelles.

2. Tous ces accessoires seront soumis & l’approbation du ministre des Approbation
Chemins de fer et Canaux. du ministre.

8. Tout wagon de ce genre déja construit appartenant A des chemins Quant anx
de fer canadiens pour servir en Canada, devront, dans les deux ans de la J 808000
sanction du présent acte, étre munis des accessoires ci-dessus mentionnés.  Canada.

4. L'amende imposée pour construire des wagons non munis des acces- Amende.
soires prescrits par le présent acte, aprés la date ci-dessus mentionnée, sera
de vingt-cing piastres par wagon.

5. L'amende imposée pour se servir de quelque wagon non construit Amende.
ou aménagé conformément aux dispositions du présent acte, aprés la date
ci-dessus . prescrite, sera de cing piastres par wagon pour chaque jour ou
trajet durant moins d’un jour pendant lequel il 'sera ainsi employé:

6. Le ministre des Chemins de fer et Canaux poursuivra toute compa- 1 ministre
gnie de chemin de fer ou tout constructeur de wagons qui utilisera, emploiera poursuivra.
ou construira des wagons en contlavenblon aux dispositions du 'présent
acte, sur dénonciation de toute personne digne de foi.

1 1
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1111]1;15’1:]1;:11&%1 7. Tout ez?ployé' d'une compagnie de chemin de fer qui sera blessé ou

est estrapie,  ©Stropié dans Pexarvia de wes devoirs, aura droit pour chaque joar qu'il
sera empéché de travailler par suite de ses blessures, & une indemnité de la
compagnie de chemin fls fer nu twux de pas moins de soixante pour cent du
taux courant des gages puycs wix hommes employés aux mémes fonctions,
lorsque Vaccident amrrivers, laquelle sera payée pendant cinquante-deux
semaines au plus.

§'i) reste in- 2. Tout tel employé ninsi blessé qui restera infirme pour toujours aura

tirme. droit & une indemnité, de ln part de la compagnie de chemin de fer, au

montant de pas moing de trois mille pinstres.

3. Les représentants lgaux de wont employé qui aura 66 tud, ou qui
mourra & la suite da hlessures regues dans Uaccomplissement de ses devoirs
dans les six moix apres neeident, auront droit & une indemnité, de la part
de la compagnie do ehmmin de fer, au montant de pas moins de trois mille
piastres.

Autresrecours 4. Les dispositiong i-dessus au sujet de Vindemnité et du supplément
non affectés. o wages & payer pour surerdt de travail, sont sans préjudice de tous autres
dommages intéréts qu'un trilunal pourra adjuger & Pemployé ou ses repré-
sentants légaux contre Jn compugnie de chemin de fer; et cet employé ne
L'ﬂgll’}oyfi’ ne pourra pas y renoneer on Pubandonner par aucun arrangement ou contrat
D e o avec la compagnie de chomin de fer, pour valeur regue ou autrement, et le
droits. droit de Pemployd ne pourtw pas itre annulé par aucun réglement de la
compagnie de chemin deo for,
Certificats de 5. Le certifical do doux indédecins compétents et désintéressés suffira
medecins.—pour prouver Pintirmité purpétuelle ; et le certificat du médecin qui soignera
le blessé sufliva ponr prouver son incapacité de travailler, pendant un
espace de temps no (dépuwsint pas dix semaines, aprés quoi un certificat
mensuel d’'un mdédocin ddwignd par ln ¢ mpagnie suffira dans tous les cas.
Négligence 6. Les dispositions qui précident au sujet de Pindemnité seront nulles
contributive. - gang Je cas ’un omployé dont les blessures ou la mort auront ¢té causées
par sa propre ndgligence.—=ln preuve de cette négligence incombant 4 la
compagnie de chomin de fur; mais si ces blessures ou la mort ont lieu en
travaillant sur ou avee des tvning, locumotives, wagons ou appareils en
mauvais ordre ou insuflisinis, ou non conformes aux dispositions du présent
acte, ou si olle ne R'ost pas conformée aux dispositions de Particle huit du
présent acte, In compngnie ne pourra pas plaider négligence contributive de
la part de Yemployé ninsi blessd, estropié ou tué.

S7il est tue.

Le nombre des 8. Touts campagnie de chemin de fer devra toujours avoir un nombre

g;’;g‘:‘ﬁ*s;}l‘;“ suffisant de télégraphistes, d'employés sur et pour les convois, d’hommes

pour la soreté d’équipe, et d'antres omployds et ouvriers, pour la bonne exploitation de son

du personnel. chemin et la sfiveté du personinel, et pour tenir ses ponts, sa voie, ses lisses,
sa chaussée, son matdriol roulunt et son outillage en bon état.

Punition. 2. Si elle manque do lo fuire, elle sera tenue responsable de tout accident
et perte de vie, et do tout dommage causé aux propriétés dans le cours de
ses opérations.



N° 2] BILL. [1897.

Acte A leffet de mieux garantir la streté des voyageurs
et des employés de chemins de fer.

A Majesté, par et avec l'avis et le consentement du Sénat et de la
Chambre des ‘Communes du Canada, décréte ce qui suit :—

1. Tous les chars munis de freins a air devront, sous deux ans aprés qu'il Ies chars mu-
aura été demontré au comité des chemins de fer du Conseil privé qu'il existe nis de freins a°
un appareil de ce genre satisfaisant, étre aussi munis d’'un appareil automa- z‘gt‘;‘i’;‘;’fpp&_
tique dans le couplement du boyau de ces freins 2 air, ou dans les tuyaux du reils.
train, disposé de telle maniére qu’aprés que les chars seront couplés, le rac-
cordement entre ces freins et la pompe & air sur la locomotive ne puisse se
briser, ni le couplage se déranger, accidentellement ou autrement, sans que
le mécanicien en ait connaissance.

2. Tous les wagons 4 fret fermés construits pour étre employés sur des Echelles pour
chemins de fer canadiens, devront, aprés la sanction du présent acte, avoir Wagons i fret
une barre d’attalage, étre d’une bauteur réglementaire uniforme a partir "
du dessus du wagon, et pourvus, pour la sfireté des employés de chemins de
fer, d’échelles sur les c6ués et aux coins opposés des extrémités de chaque
wagon, descendant jusqu'au bas du chéssis du wagon de maniére & ce qu'un
degré de Péchelle soit placé au-dessous du chassis.

2. Cette hauteur réglementaire et ces échelles seront soumises a 'appro- Approbation
bation du ministre des Chemins de fer et Canaux. du ministre

3. Tout wagon de ce genre déja_construit appartenant & des chemins de quant aux
fer canadiens pour servir en Canada, devra, dans les deux ans de la sanc- wagons non
tion du présent acte, étre muni des accessoires ci-dessus mentionnés sauf la %‘;"::5‘;‘“ en
restriction contenue a larticle un. : ‘ o

4. L'amende imposée pour construire des wagons non muni des acces- Amende.
soires prescrits par le présent acte, aprés la date ci-dessus mentionnée, sera
de vingt-cinq piastres par wagon. i :

3. L'amende imposée pourse servir de quelque wagon non muni des Aende.
accessoires prescrits par le présent acte, aprés la date ci-dessus preserite, -
sera de cinq piastres par wagon pour chaque jour ou trajet durant moins
d’un jour pendant lequel il sera ainsi employé. ‘

6. Le ministre des Chemins de fer et Canaux poursuivra toute com- pyyrauite.
pagnie de chemin de fer ou tout constructeur de wagons qui utilisera, ‘
emploiera ou construira des wagons en contravention aux dispositions du
présent acte, sur dénonciation de toute personne digne de foi ; néanmoins,
toute personne pourra intenter des poursuites pour le recouvrement des
amendes imposées par le présent acte.

13

3
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indemnité s1
un employé
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droits.
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d’un autre
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%. Tout employé d’une compagnie de chemin de fer quisera blessé ou
estropi¢ dans 'exercice de ses devoirs, aura droit pour chaque jour qu’il
sera empéché de travailler par suite de ses blessures, 4 une indemnité de la
compagnie de chemin de fer au taux de pas moins de soixante pour cent du
taux courant des gages payés aux hommes employés aux mémes fonctions,
lorsque laccident arrivera, laquelle sera payée pendant cinquante-deux
semaines au plus. o

2. Tout tel employé ainsi blessé qui restera infirme pour} toujours aura
droit & une indemnité, de la part de la compagnie de chemin de fer, au mon-
tant de pas moins de quatre ans de salaire au taux de ses gages i ’époque
de Paccident.

3. La famille ou les personnes qui dépendent de tout employé qui aura
été tué, ou qui mourra 4 la suite de blessures regues dans 'accomplissement
de ses devoirs dans les six inois apres 'accident, auront droit & une indem-
nité, de la part de la compagnie de chemin de fer, au montant de quatre
ans de salaire au taux de son salaire a I'époque de Paccident, mais n’excé-
dant pas en tout la somme de trois millc piastres. ,

4. 8i quelque employé ou ses représentants acceptent I'indemnité prescrite
par le présent acte, il n’aura ou ils n’auront aucun autre recours légal contre
la compagnie.

5. Cet employé ne pourra pas renoncer aux droits qui lui sont reconnus
en vertu des dispositions précédentes ou les abandonner par aucun arrange-
ment ou contrat avee la compagnie de chemin de fer, pour valeur regue ou
autrement, et ces dispositions ne pourront pas étre annulées par aucun
régiement de la compagnie de chemin de fer.

6. Le certificat de deux médecins compétents et désintéressés suftira pour
prouver Uinfirmité perpétuelle ; et le certificat du médecin qui soignera le
bless¢ suffiva pour prouver son incapacité de travailler, pendant un espace
de temps ne dépassant pas dix semaines, aprés quoi un certificat mensuel
d’'un médecin désigné par la compagnie suftira dans tous les cas.

7. Les dispositions qui précédent au sujet de I'indemnité seront nulles
dans le cas d'un employé dont les blessures ou la mort auront été causées
par sa propre négligence,—la preuve de cette négligence incombant a la
compagnie de chemin de fer ; mais si ces blessures ou la mort ont lieu en
faisant le service ou se servant de trains, locomotives, wagons ou appareils
en mauvais ordre ou insuflisants, ou non conformes aux dispositions du pré-
sent acte, la compagnie ne pourra pas plaider négligence contributive de la
part de lemployé ainsi blessé, estropié ou tué.

8. Dans toute poursuite intentée pour dommages-intéréts par un employé
contre une compagnie de chemin de fer, l'acte, le manquenent ou la négli-
gence d’aucun autre employé ne pourra étre plaidé ou excipé de la part de
la compagnie comme fin de non-recevoir a l'action.



Stireté sur chemins de fer.

Copie du bill n° 3, tel que présenté par M. Maclean.

Ne 8] BILL. [1897.

Acte a leffet de pourvoir & la streté des employés de
chemins de fer.

SA Majesté, par et avec l'avis et le consentement du Sénat et de la
Chambre des Communes du Canada, décréte ce qui suit :—

1. A compter du premier jour de janvier mil neuf cent, il sera illégal Freins i air
pour toute compagnie de chemin de fer, — sur les trains.

(a.) D'employer quelque locomotive qui ne sera pas munie d'un frein a
air en bon état, ou de faire circuler des trains qui ne contiendront pas un
nombre suffisant de wagons ainsi munis de freins & air pour que le con-
ducteur de la machine puisse contrdler sa vitesse sans avoir recours aux
freins & bras ; ou :

(b.) D’employer sur ses lignes des locomotives ou des wagons non munis Attelages
d’attelages automatiques en bon état, afin que ces locomotives ou wagons automatiques.
puissent étre couplés ou décuuplés sans qu'il soit nécessaire que quelqu’un
aiile entre leurs extrémités.

2, A conipter de la sanction du présent acte, il sera illégal pour toute Conducteurs
compagnie de chemin de fer d’employer quelqu’'un— et chefs de

(a.) Comme conducteur de machine, qui n’zura pas servi pendant au *Fins
moins cing ans comme chauffeur sur une locomotive ; ou

(b.) Comme chef de train, qui n’aura pas servi pendant au moins cing
ans comme serre-frein.

3. Toute compagnie de chemin de fer qui enfreindra quelqu'une des jpende.
dispositions du présent acte sera passible, sur conviction sommaire, d’une
amende de a piastres.
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Copie du bill n° 8, tel qu'amendé en comité général.

N° 3] BILL. [1897.

Acte 2 Teffet de pourvoir & la stireté des employés de
chemin de fer.

{ Réimprimd tel qu’amendd en comitd général.)

SA Majesté, par et avec I'avis et le consentement du Sénat et de la Cham-
bre des Communés du Canada, décréte ce qui suit :—

1. A compter du premier jour de janvier mil neuf cent, il sera illégal
pour toute compagnie de chemin de fer,—

(a.) D’employer quelque locomotive qui ne sera pas munie d’un frem a
air en bon état, ou de faire circuler des trains qui ne contiendront pas un
nombre suffisant de wagons ainsi munis de freins & air pour que le conducteur
de la machine puisse contrbler sa vitesse sans avoir recours aux freins a
bras ; ou

(b) D’employer sur ses lignes des locomotives ou des wagons non munis
d’attelages automatiques en “bon état, afin que ces locomotives ou wagons
pulssenb é&tre couplés ou découplés sans qu’il soit nécessaire que que]qu un
aille entre leurs extrémités,

2 A compter de la sanction du présent acte, il sera illégal pour toute
compagnie de chemin de fer d’employer quelquun—

(a.) Comme conducteur de machine, qui n’aura pas servi pendant au
moins trois ans comme chauftfeur sur une locornotive ; ou

(b.) Comme chef de train, qui n’aura pas servi pendant au moins trois
ans comme serce-frein.

3. Toute compagnie de chemin de fer devra donner a ses employés, sous
deux jours aprés que demande Jui en sera faite, un certificat ¢énoncant le
temps et la nature du service de I'employé qui le demandera.

4. Toute compagnie de chemin de fer qui enfreindra quelqu’une des
dispositions du présent acte sera passible, sur conviction sommaire, d'une
amende de dix piastres au moins pour chaque infraction et pour chaque
jour qu’elle se continuera.



Stireté sur chemins de fer,

SECOND RAPPORT

DE LA

COMMISSION SPECIALE AU SUJET DES BILLS NOS 2 ET 3,

La commission chargée de I'étude des bills nos £ et 3 intitulés :—* Acte i Poflet do
mieux garantir la siireté des voyageurs et des employés de chemins de fer,” et # Acto 4
Yeffet de pourvoir & la slreté des employés de chemins de fer ”, a 'honneur de faive
rapport :

Qu’elle a entendu comme témoins: M. A. Hudson, Ottawa, président do la commis-
sion sur les lois fédérales de Passociation des employés de chemins de fer ; M. A.-Ib, Low,
secrétaire de la dite commission ; M. William Hughes, Ottawa, ancien conductour du
C.P.R.; M. T. C. Jones, London-Sud, ancien conducteur, G.T.R. ; M. John M¢Kenzie,
Saint-Thomas, Ontario, ancien conductenr du DM.C.R., représentant les employds de
chemins de fer; et M. William Wainwright, assistant de 'administrateur en chef du
chemin de fer du Grand Tronc; M. Thomas Tait, assistant de Vadmninistrateur ¢n chef
de la Compagnie du chemin de fer canadien du Pacifique ; M. Fred Harris, surinten-
dant de la compagnie du chemin de fer du Nouveau-Brunswick et de I'lle du Irince-
Edouard ; M. J.-B. Morford, surintendant divisionnaire de la Compagnie du chemin e
fer du Michigan Central, adlministrant les affsires du chemin de fer du Canndn-Sud ; et
Messieurs G.-M. Clark, aviseur légal du C.P.R., (qui a adressé la pavole devant ln com-
mission au sujet des clauses d'indemnité du bill n° 2), M. H.-B. Moore, Montirdul, sectd.
taire-trésorier de la Société de Prévoyance du G.T.R.; M. Pepall, du conseil exdeutif
local de la méme société et M. R.-P. Leslie, secrétaire de la 4itme division de ln mdme
société, tous deux de Toronto, et BL. D. Robertson, Montréal, secrétaire de ln division
n® 1 de la méme société, ces quatre derniers témoins ayant ét¢ assignés & In demande
de M. Wainwright, représentant les compagnies de chemin de fer. Ils ont pris commu-
nication de la législation de la Grande-Bretagne et de quelques-uns des Ktats-Unis sur
des sujets similaires et sur la fréquence des accidents aux passagers et aux employds des
chemins de fer canadiens. Une copie du bill et des extraits du discours du T'ris-hono-
rable M. W. Ridley lors de la présentation & la Chambre des Communes anglaises, 'un
bill au sujet de Vindemnité & 8tre accordée aux employés, ont été produits par le président,

Un certain nombre de lettres de différents gérants, et d’associations d’employdés de
chemins de fer ont été aussi déposées devant la commission, et une liste et des vopies
d'icelles sont annexdes aux présentes. ,

Des extraits d’'une déclaration de I'honorable L. 8. Coffin devant une comuission
du Congres, & Washington, en 1892, un article du Railroad Tratnman’s Jowrnal, ninsi
que plusieurs tableaux et statistiques ont été aussi produits et font partie des préventes,

Lensemble des témoignages des employés de chemins de fer est unanimement en fa-
veur des principales dispositions contenues dans les deux bills. Nous aurions pu entendre
un grand nombre de témoins de cette classe, mais nous en avons été dissuadés pav les ofli-
ciers de la commission sur les lois du conseil exécutif quiont prétendu que les intérits des
hommes activement employés dans le fonctionnement des chemins de fer pourraient dtre
affectés, si ces employés rendaient témoignage devant la commission. Les ofticiors plus
haut nommés ont déclaré qu'ils étaient autorisés par les représentants de différentes
associations de chemins de fer de parler en faveur des employés des différentes compns
goies du Canada, et de donner les raisons qui leur faisaient demander I'adoption des dis-
positions contenues dans les deux bills.

La commission sur les lois est choisie 4 une assemblée générale des représentants des
différentes associations de chemins de fer. Les officiers plus haut mentionnds ont nussi
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déclaré dans leurs témoignages ¢ue len hills en question avaient été étudiés a fond a la
dernicre assemblée géndrale de In commission sur les lois, de la société des employés de
. chemins de fer, commission componde des reprisentants élus par toutes les associations de
chemins de fer et que ces bills pvaiont (¢ npprouvés dans leur teneur actuelle, a Pexcep-
tion de certains détails dans le bill n™ 3 qui ont ét¢ amendés dans le bill tel que mainte-
nant présenté.  Les bills ont été nussi miy o Pétude et adoptés unanimement par les
Fraternités Unies des employés de cheminy de fer des Etats-Unis et du Canada, & la
convention tenue a Toronto dans lo mois de mai 1897.
Outre ces témoignages In commission u pris connaissance de 68 requétes en faveur
de T'adoption des bills n° 2 et 3, ot unv liste de ces requétes est annexée aux présentes,
La commission fait rapport que I'on n ndopté les bills n° 2 et 3 aprés certains amen-
dements, tel qu’il appert par les copies mnintenant soumises. Rapport est aussi fait des
témoignages, extraits, tableaux et statistiques produits, et la commission recommande que
ces différents documents soient inyprimds pour étre ensuite distribués

GEORGE E. CASEY,
Président
Adoptés Ie 7 juin 1897,

PRITUVE.

La commission spiciale do In chambre chargée d’examiner le bill n° 2 4 Veffet de
mieux garantir la siireté des voyngeus ot des employés de chemins de fer, et le bill n° 3
4 Veffet de pourvoir & ln sirvetd des employés de chemins de fer, sest réunie dans la
chambre de la Tour, mercredi le 28 avril 1897,

M. Wiroiax Wainswricir, Assistant de Padiministrateur en chef de la compagnie
du chemin de fer Grand Trone so prdyente et dépose comme suit :-—Bill ou non, la com-
pagnie du Grand Tronc fait faire los ouvrnges que vous demandez et ce aussi rapidement
que si elle avait les millions de Vanderbilt & sa disposition. Il n'est pas question
d’argent.  Ce qui nous fait opposer In 1dgislation proposée, c’est que les accessoires en
question ne sont fabriqués que pur certaines maisons.  Nous sommes & leur merei.

M. Casey—Quels accessoires |

M. Waiswricur—Les freing, len coupleurs, ete.  Nous sommes 4 munir nos chars
4 fret d’un appareil automatique pour coupler et de freins & air, et ce au nombre de 275
a 300 par mois.  Tly a ddji 2,201 chars ninsi prépards. Orvdre a été donné au surinten-
dant de notre département dos chars de munir le matériel roulant des appareils plus

haut mentionnés, le plus rapidement possible sans égard pour Vargent ou toute autre
chose.

M. McGrecor—Combien de clines nvez-vous!

M. Warswricnr-—-Environ 20,000,

M. McGrecor—Selon le chiffve (e vous donnez plus haut, quand tous vos chars
auront-ils regu les changements que vous dtes & leur apporter ?

M. WarNwricur—300 par mois reprisentent environ 4,000 par année. Le Bili
n° 2 demande que les chars sojent tous d'une hauteur uniforme. Cela existe chez nous.
Nous avons payé, en 1896, $40,000 pour donner & nos chars une hauteur uniforme.

M. Casey—ZEn disant quo celn a 6té fait, entendez-vous dire que tout votre maté-
riel roulant a ¢té ainsi préparé ?

M. Warnwriene—Oui,  Natarellement, il y a certains cas exceptionnels comme
les chars pour le transport des meubles ou d'nutres chars spéciaux ol les changements
n'ont pas encore été apportés, mnis, jo mrle des chars ordinaires pour le transport des
marchandises.

M. Casev—Quelle est la hanteur !

M. Wamxwricnr—dJe ne pourrais indiquer dans le moment d’une facon précise.
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Stireté sur chemins de fer.

M. Tromas Tarr—Assistant administrateur du chemin de fer Canadien du Paci-
fique- dépose et dit :—

L’association des Maitres Constructeurs de Chars qui réglent toutes les questions
d’uniformité, est convenu d’une hauteur uniforme pour les barres d ‘attelage des chars
a fret au-dessus du sol. Cette décision est compul-oire pour toutes les compagnies de
chemins de fer qui font partie de l'association, ce qui veut dire que sur toutes les voies
ferrées des Etats-Unis et du Canada, les barres d’attelages, devront 4 une certaine date
avoir la hauteur qui a été établie. Cela cowmporte aussi que le corps du char devra
avoir la hauteur voulue sur les roues et que toute compagnie qui n’apportera pas ces
changewents sera obligée de payer 4 la compagnie dont la voie est occupée par ses chars,
le montant nécessaire pour les élever, de sorte que tous les chars, aujourd’hui ont, de
fait, été élevés a la hauteur réglementaire de la barre dattelage. Cela ne comprend
pas une hauteur uniforme du toit.

M. Casey—Entendez-vous dire sur tout le continent ?

M. Tarr—Oui, monsieur, dans le Canada, dans les Etats-Unis et le Mexique. La
hauteur du plancher sera de fait uniforme mais il n’en sera pas de méme du toit.

M. PowrrLL—Ceci met fin a toute objection taite contre les coupleurs automa-
tiques.

M. Tarr—Nous sommes obligés de munir nos chars de coupleurs automatiques,
Les chars transportent des colis de tous genres et nous sommes obligés de les construire
en conséquence. Quelques fois les marchandises sont volumineuses. Ainsi les meubles
demandent un char d’une hauteur spéciale, les viandes préparées demandent aussi un
char haut, parce qu’elles doivent étre accrochées au plafond. Je ne parle pas des chars
plateformes qui n'ont pas de boites. Prenez deux chars vides de la méwe hauteur ;
chargez-en un et sa toiture ne sera pas égale, en hauteur, 4 celle de celui qui sera vide.
Il en résulte que, bien que les chars puissent avoir une Lauteur uniforme de plancher et
barres d’attelage, il est impossible qu’il en soit de méme pour le toit.

M. Casev—Le bill ne demande une hauteur uniforme que pour les chars fermés
a fret.

M. Tarr—Ceci conrprend les chars & ventilation, les chars frigorifiques et les chars
pour le transport des meubles.

M. Casey—=Selon vous, exception devrait étre faite pour ces chars spéciaux ?

M. Tarr—Je demande plus que cela. Comme vous le savez, depuis 'établissement de
voies ferrédes, 'augmentation dans les proportions des chars a fret a toujours été en aug-
mentant. L’ancienne capacité réglementaire de 10 tonnes a été élevée a 30,000 livres,
plus tard a 40,000 et ensuite & 50,000. Aujourd’hui presque tous les chars fermés
peuvent contenir 60,000 livres ou 30 tonnes, et certaines comnpagnies de chemins de fer
ont des chars de 40 & 50 tonnes. Cette augmentation dans la contenance s’obtient
quelquefois par la longueur, trés peu par la largeur, d’autres fois par la hauteur. Ac-
tuellement nous avons des chars d’une capacité variant de 20 a 50 tonnes. Ce sont
purement et simplement des chars fermés.

M. Casey—Alors ce ne sont pas seulement des chars pour le transport des meubles
et des chars frigorifiques que vous construisez d'une hauteur plus grande que les chars
ordinaires ?

M. Tarr—Non, monsieur, parce que le char moderne est plus haut que le char
construit il y a six ans ; nous avons un grand nombre de ces derniers qui peuvent nous
étre, durant des années encore, d’'une nmnde utilité,

M. Casiy—Cette différence dans la hauteur des toitures de ces chars, différence
résultant des proportions plus ou moins grandes des «chars, la considérez-vous comme une
incommodité ou comme une source de danoers pour les employés de chemins de fer ?

M. Tarr—Non, pas pour Vavenir, car alors les levoirs des employés ne seront pas
les mémes que par le passé.

M. Casey—Non, mais actue]lement ils sont obligés de courir sur la toiture des
chars?{

M. Tarr—dJe ne considére pas le fait comme un da.nger, parce que les employés sont
au fait de la différence qui existe dans la hauteur des chars. Je désire faire com-
prendre qu’une différence d’un pied de hauteur d’'un char i une autre, offre moins de
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danger 4 l'employé qu'une autre de trois ou quatre pouces, parce qu’il n'est pas ex-
Posé & n'en pas, tenir cumpte. Vous étes sujet 4 ne préter aucune attention & une
légire différence dans le niveau ; c'est le contraire lorsqu’elle est plus grande. Vous ne
pouvez pas avoir toujours 4 Fesprit une petite différence dans le niveau, parce que si de
deux chars d’égale hauteur vous en chargez un, vous Vabaissez de trois 4 quatre pouces
au-dessous de l'autre.

M. Casev—Je crois comprendre que M. Wainwright a quelques observations &
faire, et nous ferions peut-étre mieux de l'entendre. .

M. WarNwricHT—Je désire seulement faire une remarque au sujet des freins et
coupleurs. Aussi vite que possible, nous munissons nos chars d’appareils nouveaux ;
mais nous sommes & la merci de certains manufacturiers. Quelquun a dit :—* Puisque
vous vous livrez & ce travail, pourquoi, alors, objectez-vous & ce que le bill devant nous
devienne loi? Je réponds que je suis opposé 4 une date fixe alaquelle les changements
devront &tre terminés, car alors nous nous trouverions 4 la disposition de ceux qui manu-
facturent les appareils. Nous sommes dans la méme position que les compagnies de
chemins de fer des Etats-Unis au sujet de I'échange des chars entrelles. Il faut qu'en
1898 tout le matériel roulant en opération dans les Etats-Unis soit muni de ces
appareils.

M. CasEv—La loi est-elle passée aux Etats-Unis?

M. WaizxwriGur—Oui.  Mais on doit demander que la date fixde par la loi soit
reculée & 1901 parce que les compagnies de chemins de fer ont fait les mémes représen-
tations que moi aujourd’hui devant vous; elle ne peuvent pas faire l'impossible. Les
compagnies du chemin de fer'de Pennsylvanie et du New-York Central, ne peuvent,
sans fermer leurs usines, satisfaire aux obligations de la loi dans les délais fixés.

M. IncraM—Cest-i-dire d'ici & 1901 ¢

M. Wainwrienir—Non.  Elles demandent un prolongement de temps de trois ans.
Je crois que le délai fixé actuellement est année 1898,

M. Tarr—Oui le 1+ juillet 1598, .

M. Wainwricnr—Elles demandent trois ans de délai. En autant que nous sommes
intéressés, nous sommes a Uauvre ; nous avons autant hate d’avoir ces appareils que les
promoteurs du bill eux-mémes. Nous échangeons plus ou moins de chars avec les
compagnies américaines et, en conséquence nous tombons sous le coup de leur loi.

M. Ixcran—Chaque engin envoyé dans vos ateliers est-il muni des améliorations
modernes, du frein & air?

M. WamrnwricuT—Oui.

M. IN¢raM—Vous munissez d’'un frein 4 air un certain nombre de chars chaque
année {

M. Warsweicnr—QOui.  Nous préparons 275 4 300 chars chaque mois. Voici un
relevé de notre surintendant du département des chars nyant trait aux suppurts en
fer. 1l y est dit que $8,385 ont été payées en améliorations, du mois de juillet au mois
de décembre 1896, afin d’étre en rigle avec la décision rendue par la commission des
Etats-Unis.  Ainsi je crois avoir répondu & cette partie de votre question.

M. Casex—Ces supports en fer sont en forme de V sur le toit du char?

M. WarywricHt—Oui, ils aident 4 atteindre la toiture. Le surintendant fait de
plus rapport que sur 807 locomotives qui font le service & l'est de la rivitre Sainte-
Clair, 398 sont munies des freins & air Westinghouse, et que cet appareil est appliqué
sur vingt ou trente locomotives par mois. Ceci répond A la question de M. Ingram.
Tant qu'a Pautre partie du bill elle a trait & Vindemnité.

M. Casey-—Avez-vous aucunes observations & faire au sujet des échelles extérieures ¢

M. Wainwricnr-—Nous avons fait poser des échelles extérieures sur tous nos chars,
tel que demandé par les réglements de I Association des Maitres Constructeurs de Chars,

M. Casey—Des amis qui désirent la passation de ce bill nous ont envoyé un certain
nombre de plans. En voici un, représentant Pextrémité d’'un char. Vous voyez les
barres de fer recourbées qu'ils désireraient avoir ainsi que les supports. Qu’en pensez-
vous? Veuillez comparer P'ensemble du bill avec ce que vous avez sur vos chars.

M. WarswrIiGHT—Je n’ai aucune représentation & faire a ce sujet.

M. Tarr dépose sur la table le modéle d’un char & fret.
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Streté sur chemins de fer.

M. Casey——Les améliorations que vous apportez 4 vos chars sont-elies semblables
au modeéle que vous venez de poser sur la table?

M. Tart—Ce modéle est suivant les réglements de I’Association des Maitres-Cons-
tructeurs de Chars.

M. WannwricHT—Oui, il explique tout. Dans Péchange de chars avec les com-
pagnies américaines, il ne peut y avoir un réglement pour le Canada et un autre pour
les Etats-Unis.

M. Tartr—Nos chars seralent refusés par les compagnies américaines.

M. WainwricHT--Tant qu'a I'échelle sur le c6té du char, les décisions de I’ Associa-
tion des Maitres-Constructeurs de Chars font loi sur tous ces sujets, |

M. Cssey—Ainsi vous vous opposez aux échelles de c6té parce que vous ne pourriez
pas échanger avec les Etats-Unis ¢

M. WaiNwrI¢HT—I] nous faut observer 'uniformité entre nos chars et ceux de la
compagnie américaine qui circulent sur notre voie.

M. Casey—-L’association des maitres-constructeurs de chars objecterait-elle a ce
que nous ayons les deux échelles?

M. WaINwrIGHT—Je ne vois pas comment elle pourrait obJecter

M. Casey—Quelle raison donne-t-on pour préférer les échelles & chaque extrémité
au lieu de chaque coté ?

M. WainwricHT—ODbjection a été faite & ces dernitres au cours d’une assemblée de
Passociation, mais j'ignore les raisons alléguées. Ce fut le résultat d’études faites par
les membres les plus capables des Etats-Unis.

M. IncraM.—I] y a une quantité de chars en usage avec des échelles sur les cotés.

M. CasEy— En avez-vous sur votre voie, M. Wainwright?

M. WainwricHT—Oui, une assez grande quantité.

M. Casey—C’est pour monter d’'un char plateforme sur un char fermé que FPéchelle
du bout est adoptée ¢

M. Tarr—C’est une des raisons.

M. WarnwricHT—OQui, et ¢’est une bonne.

M. PoweLL—8'il n'y avait qu'une échelle sur le coté, il serait impossible de monter
d’un char plateforme sur un char fermé.

M. Casey—-J’appelle I'attention de la commission sar ls fuit que sur le plan indi-
quant ce que les promoteurs du bill désirent avoir, il y a, a 'extrémité un accessvire qui
permet & I'employé sur un char glateforme de se placer sur 'échelle de coté. Je suppose
qu'il est admis que les supports ﬁ iagonaux sont mis 13 pour aider a Pemployé de faire le
tour.

M. PoweLL—Je suppose qu'ils sont semblables & ceux qui sont sur ce modéle.

M. Casey—Je désire vous questionner au sujet du systéme d’alarme automatique, &
l'effet d'avertir le mécanicien lorsque quelque chose va mal.  Avez-vous quelqu’appareil
dans ce but? -

M. WarswricHT—Non. Comme je I'ai déja dit, nous n’avons rien trouvé qui nous
parut de quelqu’utilité 4 cette fin ; nous avons mis a ’étude un systéme qui nous a été
fourni, et 1] a été rejeté par le mécanicien en chef.

M. CasEy— Vous n‘avez fait qu’une experxence ?

M. WarnwricaT—Oui. Suivant le présent systéme, s'il y a quelque dérangement
dans le frein & air, le train est arrété de suite.

M. Casey-—Voild justement la difticulté. Supposez que les freins a air ne fone-
tlonnelﬂl"l’)t pas a un moment, voulu ?

‘M. WaINwrIGHT — Vous me parlez 1 d’un cas exceptionnel

M. Tarr—C’est un frein automatique. &'l y a défaut quelque [art le frein
arréte le train, . '

M.-Casey—C’est Ja le point sur lequel on trouve un défaut. Rappelez-vous, comme
exemple, P'accident de Saint-Thomas.

M. IncraM-—Mais vous n'avez pas prouvé qu ils avaient essaye le frein avant de
partir du Port-Stanley.

M. Casev—Mais ils ne savaient pas qu'ils étaient défectueux avant de les avoir
apphques ?
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M. IxeraM-—Ils n'en ont jamais fait l'essai ; §'ils avaient pris cette précaution Yacci-
dent n’aurait pas eu lieu.

M. Warswr1GET—Du moment quil y a négligence, la méme chose se serait. pro-
duite avec n'importe quel systéme.

M. Incrav—J’ai en Pintention plusieurs fois de soumettre la question & la Chambre,
mais je m’en suis abstenu afin de ne pas appeler I'attention sur la négligence des em-
ployés.  Aujourd’hui, nous siégeons comme commission et je puis parler. Si les freins
avaient ¢té essayés, cet accident e serait jamais ariivé. Quelque soit le systéine en
usage, 8'il n'est pas surveillé de pres, les mémes choses peuvent se reproduire plusieurs fois.

M. WainwriGHT—Ce n’est pas le systéme, mais les employés qu’il faut blamer dans
ce cas.

M. Casey—Je crois comprendre, M. Wainwright, que rien d’efticace n’a encore été
inventé dans ce but. Vous opposeriez-vous & une expérience, si quelque systéme vous
était proposé ?

M. WaiNwricnuT-—iJe ne sais pas. Nous ne serions pas disposés 2 encourir des dé-
penses inutiles, lorsque nous avons les meilleures appareils du jour.

M. PowerLr—Quel est Pobjet et la nature de ces appareils ?

M. WainwriGnT—dJusqu’ici il ne nous a été proposé qu'un seul appareil, et nous en
avons fait 'épreuve avec un résultat négatif.

M. INeraM—Ne serait-il pas de Vintérét de la compagnie d’adopter un systéme,
d’alarme & I'épreuve des éclats de pierre ou des vagabonds?

M. WaiNwrigHT—Je ne puis répondre de suite & cette question. Tout ce que je
puis dire, c’e~t que nous serons toujours disposés & adopter dans Yopération de nos
trains toute amélioration dont la sireté du public pourra bénéficier ou nos propres
intdréts, mais nous voulons étre les seuls juges de ces inventions.

M. INciram—Voici ot je veux en venir. Seriez vous disposé & adopter, méme au
prix de dépenses raisonnables, un systéme qui empécherait les vagabonds de détourner
le frein ou quelque pierre détachée de le frapper ?

M. WarswriGnT—Certainement.

M. INneraM—DMais vous ne désireriez pas vous voir restreint 4 accepter un systéme
plutdt qu’un autre ?

- M. WarNwrignT—Certainement que non.

M. Casey—Maintenant je veux avoir votre opinion sur Ja clause d’indemnité.

M. WainwriGIr—A ce sujet je puis vous dire que I'adoption de cette clause nous
serait tros préjudiciable, parce que nous avons actuellement une Société de Prévoyance
dans laquelle la compagnie du Grand Tronc souserit, & titre de compagnie, la somme de
$10,000 par année. Cette association compte aujourd’hui quinze mille membres qui,
dans les temps de maladie recoivent les soins des médecins reconnus par la société ;
dans les cas de mort, il y a un fonds d’assurance. 71 nous a fallu des années pour
rendre notre association populaire, mais nous y sommes parvenus et j'en parle avec
connaissance de cause puisque jen suis le vice-président. Grace a cette organisation
nos employés recoivent plus que tout ce quaucune législation ou toute autre chose
pourrait leur valoir. Notre personnel conserve le droit, le cas échéant, de s'adresser
aux cours de justice, et il arrive parfois que nous sommes poursuivis par nos propres
employés. Ily a un fonds de bienfaisance pour les malades qui peuvent retirer des
secours de la société pendant six mois, et & la mort les héritiers ont droit & une certaine
somme. Si le présent bill passait, nous serions obligés d’abandonner la société.

M. Casey—Quels sont les taux de police et les bénéfices 1

M. WarzwriGnr—J’avais intention de fournir des tableaux pour expliquer hotre
systéme, mais je vous les transmettrai. Je puis dire que le tarif d’honoraires est trés
modéré. Tl nous serait impossible d’accepter une législation de la nature de celle qui
est proposée et, en méme temps de souscrire $10,000, sans compter les services des
officiers qui administrent ce fonds. La société disparaitrait purement et simplement.

M. BeLcourr—Pourquoi tomberait-elle % .

M. WarnwriGET— Parce qu’il est déerété dans ce bill que la compagnie aura & payer
une certaine somme d’argent chaque fois qu'un employé sera blessé. Dans notre société,
nous avons déja des dispositions a cet effet. )
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Streté sur chemins de fer.

M. Bercourr—Dans quelle proportion cette somme de $10,000 contribue-t-elle au
fonds total de la société !

M. Waizwricar—dJe vous soumettrai plus tard tous les chiffres, mais il m’est
impossible de vous les donner exactement de¢ simple mémoire.

M. Ineran—Je comprends que vous payez cette somme de $10,000 qui est versée
dans les classes “A” & “F.” La seule objection qui soit venue & ma connaissance est
celle-ci: Dans les cas d'accidents la compagnie de chemin de fer fournit les soins de ses
propres médecins sur tout le continent. Supposons que la société n’existerait pas, il
vous faudrait quand méme requérir le soin des médecins dans les cas d’accidents ?

M. WaiNwR1GHT—Pas nécessaircmenn nous pourrions nous restreindre aux grands
centres.

M. Ineray—Mais vous n’en auriez pas dans tous les lieux 7

‘M. Wannwricnr-—Non,  Aujourd’hui nous les avons; et ils sont payés tant par
téte par année selon le nombre de membres, Ils doivent @ue préts a exercer leur
ministére en tout temps.

M. Ixaram—Mais si vous n'aviez pas de société de Prévoyance, vous n’auriez de
médecins que dans les grands centres{

M. Wainwricnr—Oui.

M., IncrAM—Suivant l'organisation actuelle, Ja compagnie contribue pour 10,000
au fonds, mais ce sont les employés enx-mémes (ui administrent les affaires de la société?

M. WawnwricaT—Oui, ils élisent leurs ofliciers aux assemblées annuelles. A la
derniére réunion, j'4i présidé en 'absence de 'administruteur en chef. Les membres
sont venus de toutes les parties du pays. Les ddlibérations ont été trés satisfaisantes
pour la compagnie.

M. IncraM—Les officiers sont-ils ¢lus par les employés ¢

M. WaimvwricaT—Oui ; les premiers officiers représentent ex-oflicio la compagnie,
mais les autres sont élus par les emplnyéq

M. IncraM—Aucune fraude n'est pratiquée dans ces élections

M. Wainwricnr—Jamais. Ce sont cux-mimes qui élisent les officiers. A la derniére
asseriblée, un des membres s’est levé pour dire yu'il y a quelques années, on appréhendait
beaucoup que la société ne put exister, qu'elle ne serait pas tolérée aux quartiers généraux
et quelle serait abolie par les officiers de la compagnie. L’orateur ajouta que tous les
membres présents étaient heureux de constater qu’ils n’avaient rien 4 désirer de plus
sous le rapport de Padministration.

M. Caser—Comment 8tes vous représentc dans le bureau de direction?

M. WarsxwricaTr—Tous les officiers vomposent le conseil d’aduo.inistration du fonds
de la société & l'exclusion de la somme d’argent souscrite par la compagnie.

M. Casex—Voulez-vous dire quo les ofticiers du fonds de bienfaisance sont choisis
parmi les officiers de la compagnie ¢

M. WainwrienT—Ils le sont par droit d'office. La société a des succursales de
district qui agissent dans chaque cas et font ensuite rapport.

M. CasEv—Les principaux officiers de la compugnie ont-ils 'administration du fonds
de la société ?

M. WarzwricHr—IL’administration en est laissée aux employés, mais ces rapports
sont transmis par les commissions de district au conseil général d’administration.

* M. Casex—Si je vous ai bien compris, vous venez de dire que les' principaux
officiers sont d’office membres du.conseil d’administration du fonds .de la société. Les
membres du conseil ne sont pas élégibles, 'étant d'office.?

M. WarnwriHr—Ils sont élégibles parcequ’il y en a qui sont ChOISlS dans chaque
‘district. co

" M. Casey—Combien y en a-t-il nommds d’ofﬁce et combien élus?

M. WainwricET—Je pense que les deux tiers sont nommés d’office, et un tiers élus.

M. PoweLL—Je suppose que les officiers de la compagme 1emplxssent gra.tmtement
leurs devoirs vis-a-vis-la société ?

M. WainwriHT—Oui.

M. PoweLL—Si quelqu’un prenait la fuite avec les fonds, qui serait responsable?
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M. WarvwrieHT-—Le cas ne peut s= présenter. L’argent est confié a la compagunie.
Lorsqu’ fant en retirer pour payer des hénéfices ou acquitter des réclamations mortuaires,
un ché e est préparé payable par notre trésorier.

M. Bercourr—Jusqu'a concurrence de quel montant votre société vient-elle au
secours d’un de ses membres !

M. Wamvwrient—Du moment qu'un employé membre de la société tombe malade,
il se présente chez le médecin ; ce dernier lui donne un certificat attestant son incapacité
de travailler, par accident ou maladie, selon le cas. Le médecin lui donne ses svins et
les remédes nécessaires ; il Vinserit sur la liste de ceux qui ont droit au fonds de secours
dont il peut bénéficier pendant 26 semaines.

M. Bercourr—-Combien recoit-il {

M. Warnwricnr—Dans les cas ordinaires $6.00. -

M. Ixcray =Trois dollars en montant. Tout dépend dans quelle clasie vous ‘vous
trouvez. Je vous donnerai le maximum et le minimum a la prochaine séance.

M. Casey—Je désive poser une question: y a-t-il une indemnité spéciale dans les cas
d’accident !

M. WainwricnT—Non ; 'employé est considéré comme ne faisant pas de service, et
porté sur la liste des malades.

M. BeLcourr—Qu'arrive-t-il lorsque Pemployé est estropié pour toujours ?

M. Waimnwricir—Si Pinfirmité est perpétuelle, nous pouvons le payer & méme le
fonds. Le cas s'est présenté souvent.

M. BELCOURT—Y a-t-il des régles fixes 4 ce sujet, ou cette indemnité est-elle laissée
a la discrétion de la compagnie ?

M. Warswricnt—I1 est du devoir de 1a succursale de distriet de s’enquérir du cas
d’'un employé qui se trouve dans sa juridiction, et sur le rapport qui en est fait Je conseil
d’administration suit les recommandations de la succursale de district. Je n’en ai pas
encore fini avec le hill. Relativement a la huiti¢me clause, il va sans dire que nous

- désirerions connaitre qui aura & juger si nous avons un nombre suffisant d’employés ou
non. )

M. PoweLL—Les cours de justice du pays décident ces questions de nos jours.

M. Warswricnr—Je le crois,

M. BerLcourr—Cette clause ne signifie rien.

M. PowerLL—Dans le cas d'un accident, la compagnie serait responsable en loi §'il
était constaté que le nombre de ses employés est insuffisant.

M. WarvwricET—Je pense que la compagnie est responsable devant la commission
des chemins de fer du Conseil Privé. ‘

M. Ingrav—La clause 8 est prévue dans la loi générale concernant les chemins

" de fer.

M. Casey—Nous verrons cela a la prochaine séance.

M. PoweLi—-Il est aussi pourvu 4 ses dispositions dans la loi, indépendamment de
ce qui est contenu dans cette clause.

M. ELuis—Si je comprends bien M. Wainwright, le caractére de bienfaisance &
'égard des employés, que distingue larrangement qui vient d’étre expliqué, disparaitrait
si une ordonnance légale devait accompagner le contenu de ce bill.

M. WainwricnT —Cest le renseignement qui m’a été fourni.

M. Casey—M. Wainwright m’a personnellement fait I'autre jour une recomman-
dation que je lui demanderai de bien vouloir répéter devant la commission, relativement
4 ce qui serait le plus convenable de faire, si le bill était adopté et devait s'appliquer a
toutes les voies ferrées généralement.

WaiNwriGHT—Si une clause de la nature du n® 7 était adoptée, je crois avoir
recommandé qu’une compagnie possédant une organisation du genre de celle que je viens
d’expliquer ne devrait pas tomber sous le coup de cette clause.

M. Casky—Clest bien cela. Ne m'avez vous pas dit ausei que vous aviez été
consulté avant aujourd’hui par le gouvernement provincial sur ce méme sujet ?

M. WaiNwRrIGHT—Je ne sais si je vous ai mentionné le fait. Je suppose que vous
voulez parler du gouvernement de la province d’Ontario.
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M. IncraM—Il y a quelques années, la compagnie de chemin de fer du Grand
Trone a fondé une Société de Prévoyance, et dans l'acte d'indemnité pour les accidents,
passé dans le gouvernement d’Ontario, est-ce quil n’a pas été fait exception de votre
compagnie parce qu'elle possédait Porganisation dont vous venez de parler?

M. WaiNwriGHT—Oul, monsieur.,

M. IncraM—En 1888 ou 1889, le gouvernement d’Ontario transmit une série de
questions & I'Union des employés appartenant a la Société de Privoyance qui leur
accordait une indemnité pour les accidents, & l'effet de savoir s'ils approuvaient les
dispositions de I'acte; la répounse fut, n'est-ce pas, qu’il leur serait agréable que cette loi
leur fut appliquée, bien qu’il fissent partie de la Société de Prévoyance de la compagnie
de chemin de fer du Grand Tronc ?

M. Wainwricar-—Qui, Monsieur,

M. Inaran—Et la loi a été appliquée depuis 4 votre compagnie, n'est-ce pas?

M. WaiNwricHT—On1.

M. IncraM—Est-ce cela que vous désiriez savoir M. Casey !

M. Casey—Oui, je voulais en venir la.

M. Ingram—Au sujet de la hauteur des chars, cette clause, M. Wainwright, n’est-
elle pas tout simplement impossible ?

M. WainwricET—Oui, monsieur.

M. InaraM—En ce qui regarde vos chars pour le transport des meubles et du foin ?

M. WaiNnwricHT—Oui, monsieur.

M. IncraM—Que faites-vous au sujet des freins & air et des coupleurs automatiques ?

M. WarywricHT—Actuellement, nous munissons nos chars de ces appareils au
nombre de 275 a4 300 par mois. Nous en avons déja préparé 2,291.

M. INgraM—Qu’arriverait-il si la loi vous obligeait de procéder plus rapidement?

M. Wamnwri¢aT—Ce serait vouloir nous faire faire 'impossible. Eussions nous &
notre disposition les millions de Vanderbilt nous ne pourrions pas poser ces appareils
plus rapidement.

M. InéraM— Vous préparez actuellement de 15 a 20 locomotives par mois ¢

M. WainwricaT—Sur 807 locomotives qui circulent & I'est de la rivitre, 398 sont
munies du frein a air Westinghouse et nous en apprétons de 15 & 20 par mois.

M. INcRraM-—Qu’arriverait-il si la loi voulait vous obliger de procéder avee plus de
célérité 1 :

M. WainwricAT—Nous serions obligés de suspendre nos opérations.

M. IngraM-—Dans la clause 2, la loi pourvoit, n’est-ce pas, & ce que les chars aient
des échelles sur jes cotés et a chaque extrémité ?

M. WarxwricET—-Oui.

M. IncraM—N’est-ce pas votre désir, en appliquant les derniers appareils inventés
de mettre fin & la circulation sur le toit des chars ?

M. WarnwricHT--Oui, nous espérons mettre fin & ce systéme.

M. IngraM—Avec des freins a air et des coupleurs automatiques, les employés
n'auront pas a circuler sur le toit des chars ¢

M. WarnwricaT—Non.

M. IncraM—Alors ce serait encourir des dépeases inutiles en posant des échelles
sur chaque ¢6té ? )

M. WainwrieET—Oui, ces dépenses n’auraient pas leur raison d'étre.

M. Incram—DMais les échelles & chaque extrémité ont leur utilité ?

M. WainwricHT—Oui, et nous les appliquons conformément aux réglements de
I’Association des Maitres Constructeurs de Chars. '

M. InoraM—Tout ‘en employant les freins a air, vous servirez-vous aussi, en cas
d’accident des freins anciens modéles ? '

M. WainwricHT—Oui, de méme que nous conservons les anciens wagons a passa-
gers. Nous aurons toujours les freins vieux modéle, parce que, comme l'a dit le prési-
dent, bien que cela ne soit pas probable, il pourrait arriver que les employés négligeas-
sent le frein a air et qu'il ne vouldt pas fonctionner.

M. McGrecor—Ces freins 4 air ne sont la que comme précaution additionnelle §

M. Casey-—Avez-vous les marchepieds maintenant ?
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M. WarvwrienT—Nous les posons aux extrémités. Ils nous seront utiles (ans les
cours pour assortir les trniny, Nous ignoruns toujours le temps ot les wagons coivent
étre assortis dans les ¢ourn.

M. Incrav—Alors, ki vous n'avies pas de freins & air, vous auriez beson des
échelles sur chague edté !

M. Warnwritur—Oui, mnis avec les freins les échelles deviennent inutiles.

M. TNGRAM—Supposons que vous soyiez obligés par la loi d’apporter plus de célérité
dans ces modifications, qu'nrrivern-til ! Que ferez-vous?

M. WaINWRIGHT—d0 1o vois qu’ane chose, cest d'arrdter le trafic.

M. IxaraM—Voun nurie v réduire les dépenses d'une maniére ou d’une autre ?

AL Ecuis—Monsieur dit (e ¢'est impo-sible.

M. PowgrL-—Lls me pumivent se procurer les appareils plus rapidement.

M. Wainwricur—1] mo wemble quil est inutile de discuter quand on parle d’une
chose impossible,

AL Casey—Au cours d'une conversation personnelle avee moi, j'ai cru comprendre
que vous nohjecteriez pus it I clause concernant les freins et les coupleurs, s'il était
loisible nu gouverneur en conngil du prolonger les délais ?

M. Warswianr—Uo n'est pns exactement les termes dont je me suis servi.  J'ai
dit que si la Jégislation projetde nous était imposée, nous devrions étre traités comme le
sont les Amédricains sur lours voies ferrdes. Sur demande @ ceis effet, le gouverneur en
Couseil. ou la commission dos elhemins de fer du Conseil privé, devraient avoir les
pouvoirs de prolongsr Jos ddéluis pour nous permettre d’accomnplir ces travaux.

M. Croquerri—do suppuse que vous ne négligez rien pour garantir la siireté des
VOyirgeurs sur vos nouvenix ohiew

M. Warswricnr—-Coptainetnent.  Si la clavse ne sappliquait qu'aux wagons qui
seront construits it 'nvenip, vlle préterait moins anx objections.

M. Powrrr --Dans In elause 7, M. Wainwright, il y a une disposition concernant la
protection aux employis, Judésite vous poser cette question: Considérez-vous que les
serre-freins ¢t tous coux dn worvice sur les trains regoivent un plus haut salaive que les
journaliers généralement, employds dans le pays, soit & raison de leur habileté dans
Paccomplissement do lenrs dovoirs ou & raison et de leur habileté et des dangers aux-
quels ils s'exposent

ML WarNwracirr—11 ne poat dtre question d’habileté, parce que, régle générale, nous
constatonus que, plas un serre-fraing est nouveau dans le service, moins il est susceptible
détre victime dun mevident,  Cu sont généralement aux vieux employés que ces
malheurs arrivent,

M. Powkrr—UILes suliiron des employds sont-ils proportionnés aux dangers auxquels
ils soat exposés ?

M. Warnwiicir—DLlas sulnires sont les mémes que ceux payés sur les autres
chemins de fer.

M. PoweLL—-En vigle géndrale, est-ce que les serre-freins ont des salaires plus
élevés que les autres, vu ln nnturo dungercuse de leurs devoirs ?

M. Waiswriour—Jo ¢rois que lo chiffre de leurs salaires a été déterminé d’apres
les dangers auxquels ils sont expisds.

M. Powerr—Leurs sulniros sont-ils plus élevés que les gages des autres employés,
j'entends ceux soumis aux travaux ordinaires ?

M. Wainwricirr—Oui, ¥'ils ne sont employés qu’a ce devoir ; mais l'excédant n’est
pas considérable, Tls sont puyds par trajets et certains d’entre eux seront payés beau-
coup plus d’heures par jour qiw'un employé ordinaire pourra en faire, Comme exemple,
Yemployé d'un train qui fait un trujet double se trouve & avoir 16 heures par jour & son
actif. .

M. PoweLL—Quesl ent, pur exemple, le salaire des employés de section.

M. Wainwrianr—Leur snluire est peu élevé:—90 cents, $1,00 et sur certaines
parties du chemin $1.25 par jour,

M. PoweLL—Un serre-frving qui travaillerait tout le temps, combien serait-il payé
en moyenne ?
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M. WainwricaT—I] pourra gagner de $50 4 $75 dans un mois, sil est beaucoup
occupé. :

M. McGreGorR—Cela dépend en grande partie du nombre de trajets !

M. WaiswricET—Cela dépend de la quantité de fret a transporter. Il peut arriver
qu'il ne gagne que $35 dans un mois.

M. CaseY—En moyenne, le salaire par jour est peu élevé?

M. ErLis—Il n'est que peu tenu compte des accidents lorsqu'on est employé dans
un chemin de fer, n'est-ce pas?

M. WainwricET—Je ne le crois pas. Employez un homme comme serre-freins pour
la premii¢re fois et je serais plus disposé & assurer sa vie que §'il s'agissait d’'un employé
de dix ans de service. Je citerai comme exemple ceux qui couplent les chars dans nos
cours. ~ Avant Vinstitution de notre fonds de prévoyance, nous faisions affaire avec une
compaguie d’assurance ; eh bien ! elle préférait les nouveaux employés aux anciens.

M. Casey—Je demanderai & M. Tait de bien vouloir succéder & M. Wainwright
pendant quelques minutes,

M. Tarr—Au sujet du bill n° 3, clause 1 * Freins & air sur les chars et locomo-
tives,” je désire déclarer que cette clause ressemble beaucoup & la clause 1 d'un acte
passé au Congrés des Etats-Unis le 3 mars 1893.

“ A partir du 1" janvier 1898, les freins devront étre employés sur toutes les loco-
motives—qu'il s'agisse d’un train de passagers ou de fret qui va d’un Etat dans un autre
et 4 partir de la méme date aucun train ne pourra circuler & moins d'avoir assez de
chars munis de freins 4 air pour permettre au mécanicien d’en controler la vitesse.”

M. PoweLr—Cette clause n’exige pas que tous les chars soient munis d’appareils ?

M. Tarr—Non, monsieur, il n’est parlé que d’un nombre suffisant de chars. Comme
les chars de la Compagnie du Pacifique sont plus ou moins employés dans le transport
du fret qui passe d’un Etat dans un autre, mais surtout dans le trafic entrele Canada et
les Etats-Unis, ce décret du Congrés nous oblige de munir, d’ici 4 deux ans une grande
quantité de nos chars 3 fret, de freins 4 air. Afin de pouvoir contréler la vitesse de nos
trains en Canada au moyen de freins & air, nous nous proposons de munir toutes nos
locomotives pour les trains de fret des appareils nécessaires ; de fait un certain nombre
sont déja prétes, de sorte que la clause du bill sera observée, d'ici & quelques années,
sans quil y ait besoin de législation. La Compagnie des freins 4 air Westinghouse con-
trole actuellement la situation avec ses apparells, attendu quelle seule posséde sans
discussion le brevét pour le meilleur et le plus sur systéme de freins & air pour chars a
fret, sinon pour toute espéce de wagons. Si cette clause du bill n° 3 devient loi, la Com-
pagnie Westinghouse fera ses lois et toutes les compagnies de chemins de fer du Canada
seront obligées d’accepter ses conditions dans la vente de ses appareils pour leurs chars
et leurs locomotives. Le patronage deviendra donc compulsoire et nous serons en face
d'un monopole. En 1895, il y avait, en Canada, 2,023 locomotives dont 1,500 employées
au transport du fret 1’étaient pas munies de freins 4 air. Les dépenses & encourir pour
la pose des nouveaux appareils, sur ces 1,500 locomotives, en mettant $500 pour cha-
cune, représenteraient done $750,000. En 1895, il y avait en Canada 57,447 chars 3
fret de tout genre, et sur ce chiffre pas plus de 3,000 étaient munis de freins & air et de
coupleurs & plan vertical. Ce chiffre laisse une balance de 54,447 chars & préparer. A
$70 par char, pour les freins a air et $20 par char pour les coupleurs, nous arrivons 3
une somme de $4,900,230, laquelle réunie & celle requise pour les locomotives et les
chars 4 fret donne un total de $5,650,000.

M. Casey——Ce calcul est-il exact.

M. Tarr—Oui, il nous est fourni par V'expérience. Aux termes de la clause les
compagnies de chemins de fer seraient cbligées de dépenser, d’ici au 1 janvier 1900,
$5,5600,000 en appareils. B

M. Casey—Ces chiffres s’appliquent & tous les chemins de fer du Canada ?

M. Tarr—Oui, monsieur. Nous sommes les premiers & reconnaitre que les freins
4 air sur les chars a fret, sont une amélioration désirable.

M. IneravM—Et absolument nécessaire.

M. Tarr—Je ne puis dire *‘absolument nécessaire,” puisque nous nous en sommes
passés jusqu’ici. J’admets aussi que les coupleurs & plan vertical sont a désirer. Nous
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ne demandons pas mieux que de munir nos wagons et nos locomotives de coupleurs auto-
matiques avec autant de célérité que nous le permettront nos finances. Ce i quoi nous
nous opposons, c’est d'étre obligés par la loi de dépenser d’ici a deux ou trois ans une
aussi grande somme d'argent, que le commerce, par tout le monde, soit favorable ou
non. Nous voulons bien procéder aussi vite que nous pourrons réaliser I'argent néces-
saire, mais nous ne pouvons rien'sans lui et il nous faut nous le procurer. Nous obliger
4 nous adresser au marché, 4 une époque ol les circonstances sont loin d’étre favo-
rables, c'est soumettre notre crédit 4 une dure épreuve.

M. CasEy—Vous trouveriezvous dans la nécessité de recourir a de telles mesures !

M. Tair—Certainement, monsieur. Il n'y aurait pas a compter sur le revenu de
lexploitation. C’est une question d'amélioration et il faut un capital nouveau. Tout
ce que nous avons dépensé dans le passé représentait le capital. En 1896, noul avons
muni 1,460 chars & fret et 53 locomotives de freins a air, au prix de $130,000. Cette
annde, j'ai regu instruction du Conseil Exécutif de la compagnie d’apporter la méme
amélioration & 3,000 chars & fret et 100 locomutives, soit 250 wagons par mois, an prix
de $250,000. IL’année derni¢re 400 nouveaux chars et quelques locomotives sont sortis
de nos ateliers et nous avons muni 2,460 chars a fret de coupleurs automatiques & une
dépense de $56,000. Nous nous proposons cette année de faire les mémes améliorations
sur 3,000 chars & fret au cot de $69,000. Tous nos chars et locomnotives construits
durant les trois dernitres années ont été munis de freins a air et de coupleurs automa-
tiques, et c'est notre intention de continuer le méme systeme & l'avenir. Le coupleur
automatique adopté par la convention des Maitres Constructeurs de chars exige cer-
taines proportions ; il est supp.sé devoir coupler et découpler automatiquement.

La clause projetée exige que tous nos chars soient munis d'appareils, sans tenir
compte ni de leur temps de service, ni de leur valeur. Nous employors, surtout pour
les travaux surla voie, un grand nombre de vieux chars plateformes, et ce serait certaine-
ment se montrer trés sévére de nous obliger 4 munir ces vieux chars de coupleurs auto-
matiques et de freins & air. Une fois qu'ils ont été couplés ensemble de maniére a former
un train, ils servent quelquefois toute une année sans étre découplds, et un frein a air ne
pourrait fonctionner attaché & un de ces chars, pour la simple raison qu'en déchargeant
du lest, du sable, ete,, il s'en glisserait certainement dans le mécanisme, dans la triple
valve, ce qui empécherait le frein d’opérer.  Selon nous, du moment qu’il est établi que
les compagnies de chemins de fer progressent le plus rapidement possible en adoptant
les nouveaux appareils aux chars et que tous les wagons et les locomotives qui sortent
de leurs ateliers sont munis de freins a air et'de coupleurs automatiques, il ne devrait
pas étre exigé plus de leur part. Comme M. Wainwright I'a dit en parlant du bill des
Etats-Unis, que je viens de citer au sujet de application des appareils et des freins &
air, demande doit étre faite pour prolonger les délais et, d’aprés les renseignements que
je posséde, il n’y a pas de doute qu’elle sera accordée. La loi décréte que tous les chars
et locomotives devront étre préts pour le ler juillet 1898. Nous avons 4 préparer, en
conséquence, une grande quantité de nos chars, car sans celaYentrée dans les Etats-Unis
leur sera interdite. Je crois avoir déja parlé du paragraphe qui a trait aux coupleurs,
Nous désirons beaucoup munir notre matériel roulant de freins a air et de coupleurs, et
cela pour une raison & laquelle quelques-uns des promoteurs du bill n'ont jamais songs, et
cette raison est celle-ci, c’est que nous pourrions suivre ’exemple du New-York Central
dont tous les chars ont des freins & air, c'est-a-dire réduire le nombre des employés sur
nos trains. Il n'y a pas de raison pour que des chars & fret munis de freins 2 air exige-
raient un aussi grand nombre d’employés qu'aunjourd’hui. Sur certains trains pesamment
chargés, nous avons trois serre-freins. \

Je passe maintenant 4 la clause 2 du bill de M. McLean et 4 ce sujet je me permet-
trai de vous donner lecture des observations suivantes :

“Le temps d’apprentissage des mécaniciens et des conducteurs est trop long. Deux
ans et dans le plus trois sont suffisants dans le cas des mécaniciens, un an et pas plus de
deux ne devraient étre exigés des conducteurs, mais il n’est pas besoin de légiférer & ce
sujet.

“T]1 me parait évident que cette partie du bill projeté a été préparée afin d’'obtenir
pour ceux qui travaillent aujourd’hui soit comme mécaniciens, soit comme conducteurs,
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par tout le pays de nouveaux avantages considérés comme trés importants. Non seule-
ment, ce bill étant passé, il serait extrémement difficile, pour ne pas dire impossible, aux
nouvelles compagnies de se procurer des mécaniciens et des conducteurs, & moins de leur
payer des salaires plus élevés que ceux payés par les compagnies actuelles; mais adve-
nant une gréve, ce bill, s'il devenait en force, restreindrait de beaucoup le nombre
d’hommes disponibles pour la position de mécaniciens et de conducteurs et entraverait
sérieusement l'action des compagnies qui désireraient résister, car nous ne pourrions,
d’aprés cette loi, employer comme mécanicien ou conducteur, aucun homme qui n’aurait
pas fait un apprentissage de cinq ans, quelles que fussent d’ailleurs ses capacités.

“ 711 est de intérét des compagnies de chemins de fer d’employer, comme mécaniciens
et conducteurs des hommes, non seulement d’expérience, mais suffisamment intelligents
et compétents pour remplir dans tous leurs détails les devoirs qui incombent & ces
positions, de maniére & pouvoir sauvegarder la vie et la propriété. Le seul fait qu'un
homme posséde cinqg ans d’expérience comme mécanicien sur une locomotive ou comme
serre-frein, ne suffit pas pour le rendre compétent 4 occuper la position de mécanicien ou
de conducteur. Il doit en outre avoir une certaine instruction, savoir lire et dcrire, et
connaitre quelque peu arithmétique. L’ouie et la vue ne doivent laisser rien & désirer,
et il doit jouir d’une réputation d’honnéteté, de sobriété et de confiance, sous tous les
rapports. Nous avons des ewmployés de plusieurs années de service comme chzuffeurs de
locomotives ou serre-freins, qui, suivant la loi projétée, ne pourraient jamais devenir
mécaniciens ou conducteurs, pendant que d’antres seraient nommeés 4 ces positions bien
qu'ils n’auraient que trés peu d’expérience des devoirs & remplir. Cette question de
promotion devrait étre laissée complétement aux compagnies de chemins de fer, vu
qu'elles sont les seules intéressées & n’avoir a leur service que des hommes compétents et
dignes de confiance.

“La compagnie du chemin de fer canadien du Pacifique exige que tous ses
chauffeurs et ses serre-freins subissent un examen avant d’étre autorisés & remplir les
devoirs de mécanicien et de conducteur, et, laissezzmoi dire que, depuis quelques années,
ces examens ont été beaucoup plus sévéres que par le passé.”

M. PowerL—Vous discutez sur un sujet dont il n’est aucunement question dans
cette clause. ,

M. Tarr—Je prétends qu'un certificat de cing annédes de service n'établit pas
nécessairement une garantie de compétence. Certains employés acquitrent la capacité
suffisante dans Vespace de deux années. .

M. INeraM—Accepteriez-vous trois ans !

M. Tair—Je ne crois pas nécessaire de déterminer aucune période. C’est nous qui
en sommes juges. Supposez une gréve, de la part des employés de trains oudes conducteurs,
que ferions nous? Nous ne pourrions les remplacer que par des hommes de cinq ans de
service, bien que nous en ayions de trés compétents qui ne sont & I'ouvrage que depuis
trois ans.

M. Powerr—Ils vous mettraient alors dans 'embarras ¢

M. Tarr—Vous avez raison. Avez-vous encore d’autres questions & me poser?

M. ELris—Naturellement une compagnie de chemin de fer est comme un individu
privé, elle ne désire employer que les meilleurs hommes et les plus capables.

M. Tair—Ce n’est pas tout. Non seulement nous leur faisons subir de sévéres
examens avant de les élever a des positions ou ils doivent avoir la sauvegarde des
personnes et de la propriété, mais nous les instruisons depuis leur entrée au service de la
compagnie. Nous leur fournissons ce quil y a de mieux en fait de littérature, et de
journaux traitant des questions de chemins de fer, de plus, nous leur faisons suivre, &
nos frais des cours d’études, afin de pouvoir, lorsqu'une promotion se présente, la donner
a celui qui nous parait le plus compétent. ‘

M. EirLis—Vous ne tenez aucun compte du nombre d’années de service?

M. Tarr—En choississant des chauffeurs et des serre-freins dans le personnel de nos
ateliers, tous savent, que bien qu'il n’y ait point de régle fixe a ce sujet, car tout dépend
des circonstances, on doit choisir pour la promotion celui qui est reconnu comme le
plus capable.
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M. IxaraM—Sur votre voie ferrée, vous servez-vous de nouveaux employés, comme
conducteurs, mécaniciens ou chauffeurs? En entrant dans le service, un homme regoit
un certain salaire qui augmente avec les années ?

M. Tarr—Nous en avons plusieurs. La premiére année lemployé sert comme
apprenti, et ensuite il est payé sur le taux des anciens.

M. IncraM—Avez-vous déja mis en disponibilité de vieux employés, parce qu’ils
recevaient de hauts salaires, pour les remplacer par des nouveaux payés moins cher?

M. Tarr—Personne n’est renvoyé du service sans cause raisonnable. S'il en était
autrement, tout notre personnel se soul¢verait contre nous.

M. Erpis—C’est une question trés importante pour les employés.

M. Casey—Est-il bien nécessaire de traiter ce sujet-ici?

M. IxgraM—Oui, car dans le bill de M. Maclean, clause 2, il est défendu d’em-
ployer comme mécanicien ou conducteur aucun homme qui n’a pas été, pendant cing
ans, chauffeur ou serrve-frein.

M. Casey—Je vois ot vous voulez en arriver.

M. Ineram—Certains employds se plaignent que de vieux employés sont renvoyés
et remplacés par des nouveaux & des salaires moins élevés. M. Tait nie le fait, M.
Wainwright partage-t-il son opinion?

M. WawwricHT—dJ e n'al aucune connaissance d’un fait semblable. La chose ne
se pratique pas sur notre voie.

M. Tarr—Tout employé dans notre compagnie a droit d’en appeler aux officiers
supérieurs §'il eroit avoir été traité trop sévérement. Non seulement il peut en appeler
lui-méme, mais ses confréres peuvent prendre sa cause en mains; je ne crois pas qu’il
soit jamais arrivé un cas ot la compagnie ait puni un homme injustement.

M. IncradM.—Je désirerais poser & M. Wainwright une question qui se rattache au
sujet que nous sommes & traiter. Depuis que M. Hays est I'administrateur en chef,
n’a-t-il pas essayé d’abolir ce qui est connu comme la commission des griefs en général ?

M. WaiNwrIGHT.~—Je crois savoir que M. McGuigan, notre surintendant général,
qui a, sous son controle, cette partie du service, a dit aux employés, lors de sa derniére
entrevue avec eux, & Montréal, qu’il ne voulait pas les voir arriver & lui a époques
fixes, préférant les entendre individuellement. 1lls avaient I’habitude de le visiter une
fois Van et de lui poser une série de questions; la conférence durait deux ou trois jours.
11 leur intima qu’il était sur le chemin lannée entiére, et qu'il était toujours a la dispo-
sition de ceux qui voulaient le voir. Il veut mettre fin & cette coutume.

M. Tarr—Je désire faire d’autres observations sur la question soulevée par M.
Ingram. Dans notre compagnie il n’y a pas un par cent des nouveaux employés qui
soit payé comme tel. Il ne s'est comparativement produit qu’une légére augmentation
dans le trafic, durant ces dernitres années, ce qui a eu pour conséquence que quelques
hommes seulement ont été engagés ; c’est le cas qu'un certain nombre ont été renvoyés ;
tous ceux qui sont dans le service recoivent la paie de vieux employés. Nous ayons
mis & Pétude la question d’'un fonds d’indemnité, mais nous en sommes venus & la con-
clusion qu’il serait plus avantageux pour notre personnel de ne pas 1’établir.

M. PowtLL.—Dans les provinces Maritimes, les voies ferrées sont courtes et les
compagnies n'ont pas eu encore a s’occuper du sujet que nous traitons. Je ne crois pas
qu’il y ait sur vos chars des coupleurs automatiques on des serre-freins, excepté, peut-
étre sur YIntercolonial, et j’aimerais & 8tre renseigné sur les dépenses qu'ils occasionnent.
En supposant que les chars ne seraient pas tous d’une hauteur uniforme, cela constitue-
t-il une difficulté mécanique pour appliquer les coupleurs automatiques ?

M. Tarr.—Les barres d’attelages doivent étre i la méme hauteur et avoir ia méme
inclinaison.

M. Powtrr.—Prenez-vous en considération la hauteur des planchers ?

M. Tarr.—Nous ne tenons compte que de la hauteur de la barre d’attelage, ou du
coupleur. Ce qui a fait adopter & I’Association des Maitres Constructeurs de chars la
haunteur réglementaire pour le meilleur fonctionnement des coupleurs, c’est Papplication
des coupleurs automatiques 3 plan vertical.

M. Powtrr—La difficulté est-elle si grande?
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M. Tair—La difficulté n'existe pas dans la hauteur de la barre d’attelage inais dans
celle du toit.™La hauteur réglementaire est établie pour les barres d'attelages, et cllg
n'est pas difficile 4 changer. Le prix demandé par une compagnie pour ¢lever ls char
ce qui consiste dans la pose de petits blocs de bois, est de un dollar, c’est-a-dire cinquante
cents pour chaque extrémité.

M. Casev—Passons maintenant au bill n° 2 et faites nous connaitre ce que vous
en pensez.

M. Tarr—Au sujet du bill n° 2 qui a rapport & un appareil automatique dans le

" complément du boyau ayant pour but d’empécher le dérangement des freins a air, j'ai
préparé les remarques suivantes :—

“Les compagnies de chemins de fer n'ont jamais eu un besoin assez pressant do cot
appareil pour étre forcées 4 subir les dépenses qu'entrainerait P'application do cot
appareil sur les chars, Suivant les derniers desseins lorsque le levier qui fait fonction-
ner le frein & air est ouvert, il se trouve en ligne avec le tuyau du train et ne peut en
conséquence étre dérangé, excepté par le fait de quelqu'un qui voudrait empécher los
freins de fonctionner. Si pour obtenir les ré-ultats mentionnés dans la clause, les chars
sont munis du seul appareil connu jusqu’ici, il en résultera beaucoup d'incommoditds et
de grands retards en as-ortissant ou défaisant les trains, de méme que pour attacher ou
détacher des chars d’'un convoi, ou des locomotives. En effet, avec cette invention

"aucun char ne peut étre détaché avant que la pression d’air dans la ligne du train soit
réduite de 70 lbs par pouce carré a'la méme pression que I'atmosphére, et pendant tout
ce temps les freins sont appliqués sur tous les wagons du convoi. ”

M. Casky—Un moment, s'il vous plait, voulez-vous parler de 'appareil dont il a dtd
question il y a un instant? .

M. Tarr—DLe seul que nous connaissions a été inventé par un résidant de Snint-
Thomas. Nous avons essayé avec I'intention de Vadopter s'il ne cofitait pas trop cher
et fonctionnerait sans causer ni incommeodité, ni délai,

M. Casey—Vous voulez parler de 'invention de M. Deyell. Avez-vous constatd
si elle remplissait les fins voulues ?

M. Tarr— Avec cet appareil, il faudra réduire la pression de 70 livres au midne
degré que I'atmosphére extérieure, a partir du char qu'on veut détacher et sur tous coux
qui le suivent jusqu’a Uextrémité du train, en supposant qu’il soit I'un des derniers,
TUne fois le wagon mis de cdté, il faudra réunir de nouveau les chars et pour que les
freins fonctionnent de nouveau, il faudra recharger les réservoirs auxiliaires sur tous
les wagons olt la pression a été diminude. Il faudrait procéder de la méme manidre, s'il
s'agissait de détacher un char placé au milieu d’'un convoi. )

M. Casey—Dans le cas de chars & passagers, ne sont-ils pas presque toujours dita-
chés de Pextrémité du train?

M. Tarr—Pas toujours. Il arrive qu'on les prenne au milieu quand il nous faut
mettre de coté des chars de secondes et de premiéres. §'il en résulte des retards sérieux,
quand il sagit de chars & passagers, ce n'est rien pourtant comparé ace qu'il arrive
avec les chars & fret munis de cet appareil dans un convoi composé de quarante wagons
et lorsque, comme il arrive souvent dans les trains de fret locaux, il s'agit & chaque
instant d’attacher ou de détacher des wagons. Si nous sommes obligés d’adapter cet
appareil & nos chars, non seulement le service en souffrira pour V'expédition des trains
de passagers ou de fret, mais il nous faudra augmenter notre personnel, sinon pour les
premiers, certainement pour les derniers, Ta Compagnie Westinghouse a & son service
des experts reconnus dans tout ce qui se rattache aux freins; ces experts suivent de
prés tout systéme qui se présente pour assortir ou diviser les convois. Aussi toutes les
compagnies de chemins de fer du continent se fient sur elle dans le choix d'appareils
qui ont cette opération pour but. La Compagnie Westinghouse n’a encore choisi aucun
systéme du genre de celui dont nous parlons. Le mécanisme du frein a4 air est tros
délicat de sa nature, de fait, il n’y a peut-étre rien aussi sensible aux accidents que In
triple valve. Nous avons choisila méthode Westinghouse pour nos chars et si nous ajou-
tons quelque chose qui n’a pas été d’abord approuvée par la compagnie, cette derniire

“n’est pas responsable de ce qui peut en résulter. Je le répéte, nous ne connaissons qu'un
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appareil du genre dont il est maintenant uestion, et il est impraticable. Nous basant
sur I'expérience, nous sommes d'avis qu'il est inutile. Nous n’avons jamais entendu
dire que des freins qui ont subi nvee sucels les dpreuves préliminaires aient jamais fait
défaut, car ils fonctionnent automatiquement. Je pourrais prouver le fait par des
experts. Il n'a jamais é6¢ prouvé que Ju pompe i succion dans un tuyau de convoi ait
été fermée par quelqu’un dans un hut malicieux. Il a pu survenir des accidents, mais
c’est lorsque cette pompe n’avait pas 6¢ ouverte. Ceci est maintenant impossible avec
la régle suivie rigoureusement d'ensiyer les freins apres chaque changement qui a pu se
produire. L’ancienne pompe n'étuit pas sure, attendu que le levier était exposé quand
elle était ouverte, et parfois il arriviit qu'elle fut frappée et fermée par des projectiles
soulevés par la rapidité du convei, Co danger est disparu avec la nouvelle pompe qu'on
appelle ¢ pompe a angle droit” ; une fuis ouverte elle ne peut &tre refermée, vu que le
levier est en ligne et prés du tuyau qui le protége, et de plus qu’il fonctionne horizonta-
lement. Il n’y a pas eu d’autre appareil inventé pour donner des résultats plus satis-
faisants. Tout appareil qui sert & evupler le boyau est trés dangereux a employer, vu
quil peut empécher V'air de s'échapper lors de Ja division d’un train, et alors l'action
automatique des freins ne peut se produire. 11y a eu plusieurs de ces appareils sur le
marché, mais ils ne méritent pas méme ’ttre étudiés. Les coupleurs pneumatiques sur
les tenders du Michigan Central ne pourrsient servir pour tout un convoi, & cause de la
perte deektemps et d'air en vidant ot remplissant les réservoirs auxiliaires dans le tuyau
du train, lorsqu’il s'agirait d’envoyer les chats sur la voie d’évitement ou de les assortir.
La pompe & air du genre de celle de Deyell qui se ferme automatiquement joue le méme
rble que le couplage américain dont nous venons de parler, lorsqu'il s'agit d’envoyer les
chars surles voies d’évitement, mnis ¢llo n'est pas préférable & la pompe & air ordinaire
attendu qu’elle demande i &tre complitement ouverte pour se trouver préte a fonction-
ner. En conséquence, comme log froins peuvent étre essayés lorsque la pompe est &
moitié ouverte, cela ne prouvernit pas u'ils sont dans une condition qui ne pourrait
s'altérer sansla connaissance du méennicien. Notre méthode d’essayer les freins en
arrivant & des endroits dangercux, nous indique les défauts qui peuvent exister.

M. Casey—Avez-vous quelque chono & dire au sujet des chars fermés et des échelles?

M. Tamm—Vous voulez parlez dow échelles & extérieur, je suppose? Je remarque
que le bill décréte que les churs ne devront pas avoir une capacité de plus de
60,000 livres. Si nous ne nous appuyons (ue sur notre expérience, nous ne croyons pas
devoir recommander cette idde, 15t cependant, aux Etats-Unis, il se construit des chars
d’une capacité de 80,000 et méme 100,000 livres. Si nous voulons faire face & la concur-
rence, il nous deviendra nécessnire do suivre cet exemple. Il y a la certainement une
question d’économie dans le trannport du {ret, et je ne crois pas que le parlement ferait
rien qui put restreindre le trafic,

M. Ingram—Combien dure de temps une roue placée sous un char de 60,000
livres ?

M. Tamr—L’expérience ne pout: me renseigner & ce sujet, vu qu’il n’y a que depuis
deux ans que nous construisuns des chnrs de cette capacité et que nous n’en avons que
250 actuellement. Nous fondons nous-méines les roues pour nos chars et nous nous
servons du fer du pays.

M. IncraAM-—DBn dtes-vous sntisfnits !

M. Tarr—Durant les trois dorniéres années nous avons eu d'excellentes roues.
Aprés avoir construit ces chars nous les uvons posés sur des roues de 600 livres, faites
avec du fer de Radnor qui n'a pas son ¢gul dans le monde pour cet objet.

M. IngraM—Cest important, car #i vous devez augmenter le tonnage, il vous faut
faut des roues pour le porter, ,

M. Casexy—Je dois faire une remmrque générale avantle départ de M. Kingsmill.
Nous voulions entendre les employés d'wbord, et les officiers ensuite, mais comme les
premiers ne se sont pas présentds, nous avons pris les témoignages de M M. Wainwright
et Tait. Nous entendrons maintennnt avee plaisir ce que M. Tait a & dire au sujet des.
échelles extérieures.

M. Tarr—Je vais vous exprimor hotre opinion dans les remarques suivantes :—
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Les chars fermés de notre compagnie sont munis d’échelles aux deux extrémités.
L'échelle 4 un bout du char est du c6té opposé de celui ol se trouve l'échelle & I'autre
bout. TLe marchepied se projéte au-dessous de la boite du char de chaque c6té, et prés
de chaque échelle ; il y a aussi deux supports de fer de chaque coté du char au-dessus
de chaque marche avec un autre sur le toit au-dessus de chaque échelle ; ce dernier est
saisi par 'employé qui monte sur le toit. Il y a aussi une autre barre de fer 4 chaque
extrémité de I'autre coté de I'échelle 4 laquelle les hommes se retiennent lorsqu’ils ont &
aller entre les chars. Le plan suivant montre clairement comment sont préparés les chars
fermés de notre compagnie avec leurs échelles, leurs marchepieds et les supports. Celui
qui est sur le toit correspond aux barres de fer courbées dont il est question dans la
clause 2, sous section “ B.” Il n’est pas du tout & désirer de placer des échelles sur les
cOtés des chars, vu que les employés qui se servent de ces échelles s'exposent & étre
frappés en passant sous un tunnel ou des ponts, prés des gares, des réservoirs, des
sémaphores, des chars dans les cours, ete., etc. Aussi notre compagnie a placé les échelles
aux deux extrémités de ses chars avec les marchepieds et les supports de chaque c6té,
tout pres des échelles. :

M. Casey—N'’y a-t-il pas de place pour le corps d’'un employé ?

M. Tarr—Non, lorsqu’il se balance. Celui qui monte dans un train en marche n'a
que peu de contréle sur sa personne. Il monte par le coté et Ie mouvement du char le
précipite vers extrémité oir se trouve I'échelle. Il est beaucoup plus difficile de monter
par I'échelle latérale.

M. Casey—Quelle distance y a-t-il entre le c6té du char et un obstacle permanent
sur la voie?

M. Tarr—La plus grande difficulté est la circulation dans les cours, et cest 14 que
le plus souvent les employés montent dans les chars.

M. Casey—DMais dans les tunnels

M. Tart—Les uns sont plus larges que d’autres.

M. Casey—Mais n’existe-il pas une largeur minima ! )

M. Tsrr—Je ne puis la donner dans le moment. Pendant que nous en sommes sur
ce sujet, permettez moi de dire que vous suivez de prés le plan des maitres constructeurs
de chars. Aprés de nombreuses recherches ils ont établi une régle pour tous les chars
des Etats-Unis et nous suivens leur exemple. Ils ont eu surtout en vue la siireté des
employés. Il suffit d’examiner le modéle devant vous pour se convaincre qu'un homme
montant dans un char est lancé dans la direction de I’échelle qui se trouve & I'extrémité ;
s'il veut monter & I'échelle latérale, il s’expose a perdre prise.

M. Casev-—DMais si le char allait dans la direction contraire

M. Tarr—II ne doit jamais se servir de Véchelle de c6té. Illui faudra toujours
‘monter par celle qui se trouve 4 'extrémité du char. Si un char n’en était pas muni, le
voisin en aura certainement.

M. Casey—Supposons un train dont toutes les échelles seraient a ’extrémité opposée
a celle ou 'employé est placé?

M. Tarr—ZEtant donné un convoi composé disons de vingt chars, ce serait un fait
rare de ne pas trouver une échelle a Pextrémité de quelqu’un des wagons.

M. PowerLL—A part la question de stireté et de commodité, n’y en aurait-il pas une
autre, celle de I'éconowmie, par exemple, qui vous fasse préférer & Pautre I’échelle posée &
Textrémité du char!

M. Tarr—11 n'’y a qu’une question de sireté. J’ajoute que les échelles a 'extrémité
du wagon colitent moins cher que celles sur Jes cotés.

M. PowgLL—C’est Vopinion des experts en cette matiére !

M. Tarr—Oui, d’autant plus que 'employé qui se sert de ’échelle latérale se trouve
rejeté vers 'extrémité du char. TUne autre raison c'est que 'échelle du bout est d’'une
utilité beaucoup plus grande quand il s’agit de monter d’un char plateforme sur le toit
d’un char fermné.

M. Casevy—J’appelle votre attention surle plan que j’ai mis devant vous et qui
démontre les facilités offertes pour arriver aux échelles. En d’autres termes, ce plan
montre aux employés le moyen de monter d’'un char plateforme sur l'extrémité d'un char
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fermé et regagner ensuite I'échelle latérale. Ce systéme est le contraire de celui dont
vous venez de parler, c'est-a-dire qu’il est en faveur des échelles latérales dont I'employé
se servirait pour atteindre ensuite Pextrémité du char. Les deux méthodes ne sont-elles
pas également praticables ?

M. Tarr-—Pas du tout. Si Yon nous oblige a placer des échelles latérales nous
continuerons & en mettre aux extrémitds, et cela sculement pour la siireté de nos em-
ployés. Apris avoir vu le plan des échelles de coté, jen ai parlé 4 nos employés et nous
en avons discuté le mérite. Je ne sais d’olt vient le mobile de cette discussion, vu que
notre personnel partage mon opinion au sujet des échelles & chaque extrémivé.

M. Casey—11 y a deux principes énoncés dans ce bill. L’un a trait 4 la méthode
d’atteindre le toit des chars, I'autre, au moyen de monter sur la passerelle. Le para-
graphe “B” de la clause 2 du bill n° 2 pourvoit 4 ce qulil y ait ¥ des barres de fer
courbdes, s'étendant depuis le haut de chaque échelle jusqu'a un support suflisant et
solide posé a coté de la passerelle, et disposées de facon & aider ceux qui monteront sur
le toit au moyen de ces échelles.”

M. Inaran—Vous voyez sur le dessin cette barre de fer‘courbée, la con<idérez-vous
comme offrant plus de danger que le systéme suivi actuellement ¢

M. Tarr—Oui, parce qu’elle peut faire tomber Pemployé qui passe d’un char a un
autre. Ceux qui sont sur le toit ne courrent pas toujours, et le cahotage des chars peut
les précipiter sur le sol.

M. Ixcizav—Entre les ¢hars américains et canadiens, trouvez-vous une différence
qui augmente le danger ? .

M. Tarr—Oui, le danger est plus grand quand il s’agit d’une différence de quelque%
pouces que quand elle est d'un pied, car dans le premier cas, 'employé est censé ne pas
Toublier.

M. Casey—=Selon vous le systéme proposé par vos employés est plus dangereux que
Fautre ? Les avez-vous consultés ?

M. Tarr—Oui, nous en avons conféré avec les différentes sociétés d’employés de che-
mins de fer, et je puis produire des lettres i cet effet. Ilya un point que je désire
éelaiveir.  Les wagons qui passent sur notre voie et sur celle du Grand Trone sont en
grande partie de fa,brlque étrangeére et appartiennent & des compagnies des Etats-Unis,
Je suppose qu'on ne se propose pas de leur appliquer les dispositions du bill projeté.
Si cela était, nous serions obligés de cesser de faire circuler les wagons américains, ce
qui aurait des suites sérieuses pour nous.

M. Casey—Il n’est pas question d'appliquer les dispositions du bill aux chars amé-
ricains.

M. Tamr—~S'il en était ainsi il arriverait que les deux tiers des chars que nous faisons
circuler se trouveraient munis des appareils dont nous avons parlé et Pautre tiers en”
serait dépourvu. Cela constituerait une différence a laquelle nos hommes ne sont pas
habitués. Aujourd’hui ils savent ce qulils ont a leur disposition, tandis que si nous
devons nous soumettre au bill, ils ne connaitront jamais s’ils pourront compter sur des

marchepieds, des échelles et des supports en fer, vu le grand nombre de chars américaing
construits sur le plan actuel.

M. PoweLL—Si le systéme des barres courbées était adopté universellement, n’en
résulterait il pas de grands avantages ?

M. Tair—Non, car elles sont nutiles.

M. Casey—C’est une question qui doit &tre éclaircie surtout par les employés.
Selon vous votre per~0nnel préfére l'ancien systéme, mais je sais que nous entendrons
des employds, et méme parmi les vitres, qui sont en faveur du systéme actuel.

M. PowerLL—Les opinions émises par vous sont-elles celles de votre mécanicien en
chef?

M. Tarr—J'ai le controle du transport du fret et du mouvement des chars, et jex-
prime mon opinion personnelle sans aucune hésitation.

M. PoweLL—Tout en présentant des avantages lorsque vous vous approchez du char
par le coté, ces barres ne présenteraient-elles pas des inconvénients lorsque vous voudriez
descendre du char ?
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M. Tarr—Nous le pensons. La barre de fer courbée ne serait utile que dans le cas
d’une échelle a Pextrémité du char.

M. In¢raAM—Aucun homme du métier ne demandersa cette barre courbée.

M. Casey—J’aimerais & avoir Popinion de M. Tait sur le sujet de 'indemnité.

M. Tarr—A propos de la clause 7, c’est une question sur laquelle nous demanderons
d’étre entendus & la premiére réunion de la commission. J’aimerais que le juge Clarke
nous entretiendrait sur cette clause. ’

M. Casey—Vous pourrez lui demander de préparer sur la question un mémoire
qu'il pourra produire devant nous et nous pourrons ensuite le discuter. Avez-vous quel-
que chose & dire sur la clanse 8¢

M. Tair—Oui, monsieur, jai quelques observations a soumettre. Cette clause a été
évidemment préparée dans le but d’accorder aux employés le pouvoir extraordinaire
d'insister, en tout temps, auprés des compagnies pour qu'elles tiennent en service ce
qu’ils considérent, eux, comme un nombre convenable d’hommes.

M. Casev—~Cela n’est pas exprimé dans le bill. Il n’y a aucune disposition dans ce
sens.

M. PoweLL—C’est 4 la justice de décider cette question.

M. Tarr—Je suppose que le fait devrait étre prouvé par témoins.

M. Casey—7Voici le bill qui mn’'a été remis par les employés de chemins de fer ; je
ne le considére pas correct lorsquiil déclare qui aura le. droit de décider quel est le
nombre d’employés qu'il faut.

M. Tarr—11 faudra probablement entendre des témoins, et alors voici ce qu'il
pourra arriver: les employés, disons au nombre de cing sur une section du chemin,
pourront s’entendre entre eux pour témdigner que les services de deux autres hommes
sont requis sur cette partie du chemin, ce qui diminuerait d’autant la tache de ces cing
hommes.

M. Casexy—La question devrait dtre, je pense, laissée 4 'ingénieur du gouvernement
ou tout autre ofticier nommé & cet eflet.

M. Wainwricrr—La décision est indubitablement du ressort de la commission du
Conseil Privé.

M. Casey—Je ne le pense pas.

M. Tarr—Dans le cas d'une gréve de toutes les classes d’employés d’'un chemin de
fer, nous devons continuer le trafic. Il peut arriver que nous n’ayons pas, malgré notre
bonne volonté, toute 'équipe d’hommes exigée par la loi, bien que ceux a notre dispo-
sition suffisent pour assurer la sécurité des passagers et de la propriété sur certaines
parties du chemin. Avec les dispositions de la loi projetée, les grévistes auraient sur
nous un grand avantage, car ils en appelleraient & la loi, s'offrant de prouver que nous
n’avions pas un nombre suffisant d’employés. '

M. Casev—Y a-t-il une législation de ce genre aux Etats-Unis ?

M. WaIiNwRrIGHT—Je n’en connais pas.

M. Casey—Y en a-t-il une qui puisse lui &tre comparée ?

M. Tair—La seule loi qui oblige &4 munir les chars d'appareils spéciaux est celle
connue sous le nom d’ ¢ Acte concernant les Coupleurs et les Freins a air.”

M. Waiswricir—Oui, et -nous nous soumettons a cette loi.

M. Tatr—Nous objectons & ce qu'on nous impose un délai, soit de deux ou trois
ans, pour nous conformer & la loi projetée.

M. Casey—Vos hommes ont-ils une association de bienfaisance entre eux ?

M. Tairr——Non ; mais nous avons a peu prés le méme systéme que le Grand Trone
dans ce pays. Naturellement si 'employé s’estropie par sa propre négligence, il ne peut
rien réclamer ; mais si ’accident est arrivé sans son fait, alors nous prenons soin de lui,
nous lui payons les frais d’hépital et nous lui donnons une indemnité. Nous faisons
tout cela de notre propre volonté, et nos employés blessés sont l'objet de notre
sollicitude.

M. CasEy—La compagnie ne souscrit aucun montant déterminé au fonds de bien-
faisance de ses employés ?

M. Tair—Non, monsieur, et nous ne leur demandons pas de former aucun fonds de
contribution & montant déterminé,

o
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M. Casey—Dans le cas de la compagnie du Grand Tronc, la contribution des
employés est-elle obligatoire? Est-elle retenue sur leur salaire, ou sl leur est permis
de refuser de souscrire, s'ils en expriment le désir ? -

M. WaiNwriGHT—La contribution est prise sur leur salaire. Tl ne faut pas oublier
que notre fonds est destiné a venir non seulement au secours des blessés, mais 4 celui
des malades.

M. Tarr—Dans les districts ¢loignés et peu peuplés ou les médecins ne voudraient
pas s'établir §'il ne leur était promis une certaine indemnité, nous leur accordons un
salaire déterminé entre eux et nous. Nos employés souscrivent chacun cinquante cents
et ils ont les soins du médecin et les médicaments nécessaires pour eux et leur famille,
excepté dans le cas d’accouchement.

Si cette clause d’indemnité devient en force, les compagnies de chemins de fer se
trouveront-elles & abri de tout recours & la loi commune ?

M. WainwricHT—Dans les cas qui surviennent dans notre compagnie nous ne
voyons pas ce que la justice aurait & y voir?

M. Casey—Ce que vous faites ne vous met aucunement a l'abri des obligations
prévues par la loi commune.

Le comité bpec1al de la chambre, auquel ont été référésle bill n° 2 & Yeffet de mieux
garantir la sireté des voyageurs et des employés de chemins de fer et le bill n° 3 &
Peffet de pourvoir & la sfireté des employés de chemins de fer, se réunit, mercredi, le 5
mai 1897.

M. Hudson est appelé comme témoin.

M. Caszy—~Quelle est votre occupation? *

M. Hupson—Je suis président du conseil sur les lois fédérales concernant les
employés de chemins de fer.

M. Casey— De quelles personnes ce Conseil est-il composé?,

M. HupsoN—La commission des lacs est composée de repré<entants des différentes
associations choisis dans la Fraternité des Mécaniciens de locomotives, la Fraternité des
Chauffeurs de locomotives, 'Ordre des Conducteurs de chemins de fer, 'Ordre des
Employés sur les convois, ’Ordre des Télégraphistes et 'Ordre des Cantonniers. Vous
n’ignorez pas que les bills dont il est question sont venus devant le Conseil ou ont été
introduits devant la chambre, il y a deux ou trois ans. M. Casey m'en a parlé dans le
temps et je lui ai donné mon opinion personnelle & ce sujet ; attendu que la commission
sur les loi fédérales n'existait pas alors. Cette derniére a été formée a la suite
d’un bill présenté par sir John Thompson. Depuis, ce:te organisation s’est continuée et
se compose actuellement de membres choisis dans toutes les associations de chemins de
fer. J’en suis le président et M. Low le secrétaire. Les bills dont il est actuellement
question ont été mis a I'étude, et amendés ’année derniére, lors de Ia derniére assemblée
du Conseil sur les lois et 4 la suite d’une entrevue avec les membres du gouvernement.
Nous ne demandons que ce qui est juste et raisonnable en faveur des employés de che-
mins de fer du Canada. Selon nous, les bills présentés par M. Casey et M. Maclean
sont tous dans I'intérét non seulement des employés de chemins de fer, mais du public
en général et des compagnies, selon qu'ils sont considérés au bon point de vue. Nous
n’avons jamais demandé de choses impossibles ou qui n’étaient pas en pratique aux
Etats-Unis ou dans les autres pays. C’est pour cette raison que nous avons sérieuse-
ment étudié ces bills et retranché les clauses qui nous semblaient nuisibles, non & nous
ccmme association, mais qui nous semblaient faites au détriment des compagnies de
chemins de fer. Les délégués de notre association se sont expliqués devant M. Laurier
et les ministres du «ouvernement et le premier ministre a déclaré que nos demandes
étaient justes et raisonnables. Je dois déclarer ici que les employés de chewins de fer,
comme corps, de méme que les associations régulitrement organisées dans les différentes
compagnies désirent’que les bills actuellement discutés soient adoptés tels quils ont été
préparés. J’entends parler ici des bills présentés par MM. Maclean, Casey, Gibson et le
bill du travail par les étrangers. On m’a demandé de venir ici et de représenter 'opinion
générale. J’aurais été présent dés le premier jour, mais j’en ai été empéché par la mala-
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die de ma femme. Telle est 'opinion des employés de chemins de fer et ils considérent
les dispositions des bills justes et raisonnables.

M. Casey—Le bill n° 2 dans sa forme actuelle est-il dans les mémes termes que
celui que votre association a accepté.

M. HubpsoN—Ce bill est exactement celui qui a été approuvé par la commission des
lois, des employés de chemin+ de fer ol toutes les compagnies étaient representees d’Ha-
lifax & la Colombie-Anglaise.

M. Casey—Avez-vous retranché des clauses dans mon bill de année derniére ?

M. HupsoN—Oui. Il y avait aussi certaines clauses que nous aurions aimé faire
insérer, mais nous crai:nions qu'elles ne fussent pas acceptées par les compagnies et nous
ne voulions pas exposer ces derniéres & des dépenses que nous ne considérions pas
justes et raisonnablés & cette phase du bill,

M. Casey—Vous avez préparé le présent bill dans sa forme actuelle dans le but
qu’il se recommandat de lui-méme aux compagnies de chemins de fer ¢

M. HupsoN—La compagnie du chemin de fer du Pacxﬁque parait agir dans cette
nouvelle voie avee toute la célérité possible, il en est de méme du Grand Trone. Toutes
deux munissent leurs chars des appareils voulus. Le trouble vient des petites voies
ferrées. Pas plus tard que Iwutre soir un serre-frein a été précipité en bas d’un char
_ ici et s'est tué. §'il y avait des barres de fer courbées en forme de gardefous surle

toit des chars, elles constitueraient une protection pour Yemployé. Lorsqu’il est rendu
au milieu du char, il n’a rien pour se retenir. §'il y a un char plateforme dans le train
qui va & une certaine vitesse, il court de grands dangers en allant appliquer les freins.
Dans la formation d’un train ln locomotive devrait étre suivie de quatre ou cing chars
fermés et ensuite d’un char plateforme. IL’employé doit descendre du char fermé sur le
wagon plateforme pour appliquer les freins, et il n’a pas a sa portée la barre de fer
courbée, il n’a rien pour le protéger.

M. Casey—A la derniére séance du comité, soit M. Wainwright, soit M. Tait a
insisté sur le point qu'une échelle & Vextrémité du char serait plus commode que sur le
¢c6té pour passer d’un char plateforme sur un char fermé.

M. Hupson—Pas du tout. Les barres de fer ont été placées 4 cet endroit ; suppo-
sons le train en marche, Pemployé doit alors pénétrer entre les chars pour monter sur
P'un d’eux, tandis qu’avee P'échelle Iatérale, il w'a qu’a la saisir et se placer sur le premier
échelon.

M. Ernis—DMéme quand le char est en mouvement 'l

M. HupsoN—Oui. :

M. Casey—Voici le modéle de l'extrémité d’un char avec deux barres djagonales
de c6té opposé & chaque bout.

M. HupsoNn—Oui.

M. Casev—A quoi servent ces barres diagonales

M. HupsoN—A aider le serre-frein 4 faire le tour et a les sa,mr au bout du char,
¢'il a & se placer entre deux wagons. Elles sont la dans deux buts: soit 4 aider I'em-
ployé a descendre sur un char p]a.teforme ol 4 se retenir s'il est & retirer la cheville de
connexion. 8i, par hasard, son pied s'engage dans une fourchette, il a un support pour
se retirer de cette position.

M. Casey—M. Tait nous a expliqué que Véchelle 4 Pextrémité avec Ia. barre
diagonale & c6té était plus commode pour le serre-frein lorsque le train est en marche,
parce qualors il peut saisir cette dernitre, et le mouvement du char le transporte autour
du coin et sur ’échelle & Pextrémité.

M. HupsoNn—C’est contre le sens commun. Voild un char qui va a une vitesse,
disons de cinq milles 4 'heure. Te serre-frein suisit la barre diagonale et est transporté
3 Pextrémité entre deux chars. Sila main lui glisse et qu'il perde prise, il est précipité
entre les wagons. Sl saisit 1’échelle lutérule, il se trouve en dehors des chars. Si deux
chars viennent trop prés lun de Vautre, ou si les piéces de bois se trouvent a trop dé-
passer extrémité du char, alors lemployc qui se trouve sur Péchelle dn bout est broyé
La loi sur les chemins de fer pourvoit & ce que la voie soit libre de chaque c¢6té jusqua
une largeur déterminée ; aussi, & ce que deux voigs ne soient pas trop prés Yune de:
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Pautre et les poteaux dloignés, de sorte que rien ne peut s’opposer a ce que le serre-freins
se serve de I'échelle latérale, si la loi est observée.

M. Casey—Supposez un char sur une voie d'évitement a angle aigu avec la voie
sur Jequel le char en question est en mouvement, ne pourrait-il arriver que le coin de ce
char frappe Pemployé !

M. Hunsox—1la loi a préva le cas. Le char ne peut &étre aussi rapproché, et il doit
y avoir une certaine distance entre les deux voies.

M. Casey —#i le char est trop prés, il est en contravention avec la loi?

M. HyunsoN—Oui.

M. Casgy—M. Tait nous a aussi dit que ’Association des Constructeurs de chars
avaient adopté les ¢chelles & extrémité des wagons et que leur usage est universel sur
ce continent. ’

M. Hensox—C'est parfaitement vrai,

M. Casey—Il soutient que dans ce cas, un char préparé d'aprés votre systéme serait
tres inconmnde pour les enployés habituds a Pautre systeme.

M. HonsoN—{’Association des Maitres Constructeurs de chars se compose d’offi-
ciers qui veillent plus sur Jeurs intéréts que sur ceux des employés. Nous cherchons
4 nous protéger et nous ne voyons pas d’autre moyen que celui que je propose et que
nous considérons comme le seul convenable pour notre sfiveté. C’e$t comme corps que
les emplovds de chemins de fer, pris duns toutes les classes et qui sont 4 Pemploi depuis
vingt ans, ont déposé devant nous un hill quils considérent étre dans leur intérés et
leur siireté.  Je suis d’'opinion que si 'As-ociation des Maitres Constructeurs Yemporte,
ce sera contre notre volonté,

M. Enzis—Vous ne paraissez pas comprnndre leurs intentions, et vous nous luissez
4 entendre qu'il y aura antagonisme entre les deux associations. L'idée des Maitres
Constructeurs est d’avoir des chars qui offvent toutes les commmodités et ils ont autant
d'intérdt que toute autre personne & prévenir les accidents de chemins de fer. On a
insisté sur le point que nos chars qui vont aux Etats-Unis et qui sont munis d’appareils
différents seraient une cause de confusion.

M. Cisey—Ou plutét les chars américains venant ici.

M. Evuis—J’entends parler de Péchange de chars,

M. Hupsox—I1 y a aux Etats-Unis deux chars avec des échelles latérales contre
un avec une échelle 2 chaque extrémitd,

M. Casey—de ddsire avoir votre opinion & propos de cet échange de chars. Les
messieurs qui vous ont précédé’ ont prétendu que les serre-freins habitués aux échelles
posées 4 chaque bout se trouveraient désorientds sur un char avec des échelles latérales.

M. HubsoNn~En réponse a cette question, je déclare que les conditions sont les
mémes aux Etats-Unis. Certaines compagnies ont adopté Péchelle latérale pour les
raisons que je viens de mentionner. Voici, disons, un char qui va 4 une vitesse de
cinq milles & Pheure. Si Vemployé veut monter sur un char avec une échelle au bout, il
Ini faut d’abord saisir la barre diagonale et se balancer pour tourner le coin afin d’arriver
a Véchelle, tandis qu’avec I'échelle latérale, il n'a qu’a monter. Tout est en faveur de
cette derniére, rien en faveur de Pautre.

M. Casey—Un serre-frein habitué & I'échelle de Pextrémité trouverait incommode
P'échelle latérale

M. Hunsox—Non, toutes deux sont aujourd’hui en usage sur tous les chemins de
fer du Canada et des Etats-Unis. La Compagnie du Pacifique et celle du Grand Tronc

.ont les deux espéces de chars et il en est de méme de toutes les voigs ferrdes que jai
visitées ou sur lesquelles j’ai voyagé.

M. Casex—ZEn votre gualité d'emnployé de chemin de fer considérez-vous comme
réellement nécessaire pour les serre-freins cette barre de fer courbée sur le toit du char?

M. Hupsox—Oui, et ’est un des points sur lequel ils insistent le plus. '

M. Casey—On a pensé que les employés habitués aux chars avec une garde en fer
se trouveraient embarrassés pour décrocher les chars qui n’en auraient pas.

M. HupsoN—Non, je ne crois pas que tel serait le résultat. Ils connaitraient les
voies ferrées sur lesquelles roulent ces chars et ils se conduiraient en conséquence. Ils
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en agissent ainsi avec les différentes roues de freins. Il n’y a dans cette opération aucun
systéme régulier. Ils vont appliquer les freins en pleine obscurité ; ils sondent du pied ;
pour quelques-uns de ces chars la différence en hauteur est de deux ou trois pieds, &
peine un pied pour d'autres. Cette garde en fer est pour notre protection, et si lu loi
décide qu'elle doit exister, nous sommes certains quelle deviendra d’un usage universel,

M. Casey—La clause 1 du bill n° 2 pourvoit & ce que les chars soient munis d’'un
appareil automnatique raccorddé avec le frein a air de maniére que le méeanicien sache si
quelque chose empéche le bon fonctionnement du frein. M. Wainwright et M. Tait
nous ont dit I'autre jour que siles freins étaient essayés avant le diépart des trains,
rien ne pourrait les déranger sur la marche. .

M. Hupson—Je ne partage pas leur opinion.

M. Casey—~Quelle a été votre occupation jusquici?

M. HupsoN—Jai été ingénieur de locomotive pendant 15 a 16 ans, D'abord il y
a des pompes angulaires dans chaque tuyau, & 'extrémité du char ou a V'arriére du tender.
Lorsque la pompe dans les tuyaux est_ouverte, le levier est supposé étre en ligne droite
avec le tuyau ; lorsqu'elle est fermée, il est a la position horizontale. Je conduisaisun
train ayant & c6té de moi dans la locomotive M. H. B. Spencer, ci-devant surintendant
du chemin de fer Canadien du Pacifique et actuellement gérant de la compagnie de che-
min de fer Electrique de Hull. Il s’agissait d’un train d’excursion de Smith’s Falls.
Les freins furent essayés a ce dernier endroit. Arrivé & Pembranchement de Carleton,
jessayai de nouveau les freins. Arrivé au mat des signaux, je découvris que les freins
ne fonctionnaient que sur la locomotive ; je fis de suite mouvement en arriére. Quel-
qu'un, aprés que les freins eurent été essayés, avait di tourner la pompe; ce qui
détruisait toute liaison entre les freins de la locomotive et ceux du convoi. 11 en est de
méme de beaucoup de cas, connus du public et des compagnies, ol des trains n’ont pu
arréter aux gares par suite du non fonctionnement des freins. Je citerai ce qui est
arrivé & Buckingham. Le mecanicien essaya d’arréter son train et ne réussit
q@aprés avoir parcouru un mille plus loin que la gare. Des vagabonds s'introduisent
entre le train et le tender et rien ne peut les empécher de détourner le robinet. Cela
peut se faire sans que V'ingénieur en ait connaissance, excepté lorsqu’il veut appliquer les
freins. Avec cet appareil de siireté la pompe ne peut 8tre dérangée sans que le mécani-
cien s’en apercoive.

M. Casey—De quel appareil voulez-vous parler !

M. Hupson—De celui de M. Deyell, de Saint-Thomas. II a été appliqué sur un
train de la compagnie du Canada Atlantique. Ily a un accessoire se raccordant & la
valve dans le couplement du boyau, de sorte que lorsque celui-ci est couplé, la valve
s'ouvre, et lorsqu'on fait le découplement elle se ferme. Le découplement du boyau fait
crier la siréne sur la locomotive. Si le bill est adopté, je crois qu’il aura pour effet
l'invention de plusieurs autres appareils. Les compagnies ont jusqu'ici refusé¢ d’adopter
le systéme Deyell, parcequ’elles tiennent la Compagnie Westinghouse responsabie de tout
accident provenant du mauvais fonctionnement de leurs freins. La Cowmpagnie Westing-
house refusant d’adopter 'appareil Deyell, les compagnies de chemin de fer n’ont pas
voulu s'en servir. Elles n’acceptent que ce qui sort des ateliers de Westinghouse.

M. Casey—M. Tait nous a dit que Vappareil Deyell, s'il était adopté, serait une
source d’incommodités et de retard lorsqu’il s'agirait de découpler un char d’un convoi,
car alors la pression devrait étre réduite a un certain nombre de livres avant de pouvoir
avoir ce char.

M. Hupson—Lorsqu'il s'agit de Vopération des trains, la premitre considération
devrait 8tre la sireté. Que sont quelques minutes de retard quand il s'agit de ln vie des
passagers et des employés. Nous admettons que le service de Yappareil Deyell se fait
plus lentement quavec le systéme actuel. Tout ce que vous avez a faire maintenant est
de tirer fortement le boyau & vous et il se trouve découplé, tandis que, dans autre cas,
le mécanicien doit retirer 1’air pour ouvrir Pappareil et ensuite laisser retomber le frein
et le découplement est fait. J’admets que I'opération est plus longue, mais ce que nous
désirons, c’est la sfireté, autant pour les passagers que pour les employés. Nous ne tenons

aticun compte du temps.
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M. Casey-—Vous croyez quo (’uuitres inventions seront découvertes ?

M. Hupsox —Je suis d'opinion «ue lu Compagnie Westinghouse a peut-&tre actuelle-
ment quelgu’appareil préférable i celui de M. Deyell, mais, que peut-étre aussi, elle n'est
pas encore préte i en essayer Papplicition.

M. ELris—Supposons que lu eompngnie Westinghouse refuserait d’adopter les nou-
velles inventions et qu’elles seraient nceepties par les compagnies, alors la Westinghouse
ne répondrait plus de ses apparuils,

AL HupsoNn—Lorsqu'il a dté proposd dans le Congrés des Etats-Unis de ne tenir
aucun compte de Vopposition at dex muennces de la Compagnie Westinghouse et des com-
pagnies de chemins de fer au sujut do Pudoption de nouveaux appareils, ces dernitres se
sont vite soumises  La Compagitie Westinghouse n’est pas pour abandonner une grande
exploitation a raison d’une petity dépense additionnelle et dont elle saura bien se faire
rembourser; et pourquoi refuserait-ulle d’accepter une invention nouvelle lorsque la
stireté du public voyageur et des employds est en jeu.

M. Casey—1IL me semble que In prétention que Ja Compagnie Westinghouse
n’aceeptera pas le nouvel appareil ¢t que nous ne devrions pas Pobliger & Vaccepter,
signifie qu'elle a le contrdle de tout co qu'il y a 4 faire.

M. HupsoN—Ta premitre quostion i nous poser est celle-ci: “ Avonsnous raison
de donner force de loi & ce hill,” 8i oui, nlors devons-nous accepter ou non cet appareil ?

M. Casey—Je veux vous posar quelques questions au sujet des proportions & donner
aux chars & fret fermés, L elnusn 2 do bill n° 2 pourvoit & ce que “ tous les wagons &
fret, fermds, construits pour étre employds sur des chemins de fer canadiens devront, aprés
la sanction du présent acte, #tra d'une linuteur réglementaire uniforme et d’une capacité
v'excédant pas 60,000 livees,”” Loy reprisentants des compagnies de chemins de fer ont
déclaré gu'ils avaient adoptd unn inuleur véglementaire unifurme pour les barres d'atte-
lages, et pour la distance du char au sol, hauteur qu’ils considérent convenable ; mais ils
ont ajouté que Ja mdme régle no pouvait f'appliquer & la hauteur du toit des wagons,
attendu qu'il Jeur faut construire dex wagons de différentes hauteurs pour le transport
des meubles, de méme que den ehurw frigorifiques, et ainsi de suite. Ils ont aussi dit
qu'il était impossible de limiter In enpacité 4 60,000 livres, vu qu'il s'en construit de plus
pesants aux Btats-Unis et qu'ils sont obligés de les imiter afin de pouvoir résister a la
concurrence. Je suppose (ue vous wvez de bonnes raisons pour insister sur une hauteur
uniforme des chars, je veux purler dey toits, et aussi pour demander que la capacité soit
limitée & 60,000 livres. Nous nimerions i nous entendre sur ces questions.

M. Hunsoxn—Ce sur quoi nous nous appuyons pour demander une hauteur uniforme
de chars,—qu’elle soit ce qu’on voudru, cels nous importe peuw,—cest que lorsqu’un
serre-frein court sur la passerolle d’un char et qu'il arrive 4 un wagon moins haut de
deux pieds & deux pieds ot demi, il lui faut sauter d’un char sur lautre; siensuite,
il arrive 2 un autre de deux @ deux pieds et demi plus haut, il lui faut encore sauter
pour atteindre le toit. T.es wagons sont de différentes hauteurs, et nous ne voyons
aucune raison pour qu'il y ait des ehars différents, les uns pour le grain, les autres pour
les meubles, et ainsi de suite, Nelon nous, il peut étre construit des chars pour les
meubles qui pourraient servir au transport de toute autre chose.

M. Eruis.—En leur appliquant e accessoires dont il est question, qu’en résultera-
t-il. N’y aura-t-il pas les éehelles aux extrémités pour aider au serre-frein, sur un char
moins élevé, & atteindre un autre plus haut? '

M. Honson.—I1 ne se servira pas de 1’échelle s'il est sur la passerelle; lorsqu’il
arrive & un char trois pieds plus has suivi d’un autre trois pieds plus haut, il n’est pas
question pour lui d’échells, et d’nilloury, la nuit, il ne peut voir ol elle est.

M. Casev.—Selon nous, une pusserelle uniforme est essentielle & la siiveté ?

M. Ecruis.—Vous ne saisisses pus la question. Je comprends que la difficulté est
dans le fait de descendre, mais non ds monter ; car si vous pouvez monter du sol en vous
servant de Iéchelle a 'arvitve du char, vous pouvez aussi I'utiliser pour monter d’un char
moins élevé a un autre plus haut.

M. Hupsox.—Lorsqus Jo serre-froin est sur le toit d'un char et qu'il Ini faust atteindre
la passerelle d’un char plus élevé, il n’a rien pour Uaider soit sur les cotés, soit & extré-
mité. TUne hauteur uniforme serait pour lui beaucoup plus sire.
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M. Casev.—Sur quoi vous appuyez-vous pour limiter la capacité & 60,000 livres !

M. HupsoN.—La voie n’est pas faite pour porter des chars plus pesants, actuelle-
ment. Il n’y en a pas pour résister a plus de 60,000 livres.

M. Casey.—Quelle est la pesanteur d’une locomotive ¢

M. HupsoN.—Eille est beaucoup plus considérable, mais elle a des roues plus grosses
et n'est pas exposée & écarter les rails. Jamais dans le passé, nous n’avons aussi souvent
entendu parler d’accidents de ce genre. Des chars pesants et portant sur de petites
roues exerceraient une pression énorme dans les courbe, ou bien les rebords de ces roues
frappant les rails les feraient se disjoindre et s'écarter. Une locomotive qui a des roues
de six pieds peut porter avec beaucoup plus de facilité sur les rails.

M. Casey.—Vous pensez arriver a une hauteur uniforme en les construisant tous
plus élevés, quelque soit le but auquel ils soient destinés. Cette hauteur ne serait-elle
pas inutile pour le transport du grain?

M. Hupson.—Il y a ceci & considérer. TLes chars destinés aux meubles sont peu
nombreux, et dans le passé ce transport s’effectuait dans des chars ordinaires. Ils sont
construits aujourd’hui afin d’en transporter plus a la fois; mais le colit du fret est le
méme pour un comme pour deux chars.

M. Casev.—Tenecz-vous en a la question. Vous dites que pour arriver & une hau-
teur uniforme il faudrait les construire tous de la méme hauteur que le plus élevé. Cela
n'offrirait-il pas des inconvénients dans le service ordinaire !

M. HubsoN.—Oui.

M. Casey.—Alors il ne reste qu’a leur donner la hauteur des chars frigorifiques?

M. HupsoN.—Oui, les chars frigorifiques de la compagnie de chemin de fer Cana-
dien du Pacifique sont de bonnes proportions.

M. Casey.—Comment ce systéme fonctionnerait-il sur les voies américaines ?

M. Hupson.—Aux Etats-Unis je n’ai pas vu de chars plus grands que les chars
frigorifiques de la Compagnie du Pacifique.

M. Casey.— Alors ces derniers sont & peu prés aussi grands que les wagons américains?

M. HupsoN-—A peu prés semblables aux chars frigorifiques d’ Armour.

M. Casgy—J’eu ai fini avec ce sujet, & moins que des membres de la commission
auraient des questions a poser. Je veux vous questionner surtout au sujet des appareils.
MM. Tait et Wainwright en -parlant des freins & air et des coupleurs en ont reconnu la
nécessité, et ils ont dit qu'ils les faisaient appliquer a leur matériel roulant aussi rapide-
ment que possible. Je ne sais si M. Hudson doit étre interrogé a ce sujet. Faites-nous
part de vos observations en général, au sujet des freins 4 air et des coupleurs auto-
matiques.

M. HupsoN—ZEn ce qui concerne les Compagnies du Pacifique et du Grand Tronc
sous leurs présentes administrations, elles font leur devoir en observant la loi. Mais
les' petits chemins de fer demeurent dans I'inaction et nous demandons que la loi soit
mise en vigueur, et oblige toutes les compagnies & munir dans un certain délai leurs chars
des appareils requis, tel que la chose se fait aux Etats-Unis. Vous n’ignorez pas que la
date fixée expirait én 1895 et qu'un délai de deux ans a été accordé. Que le gouverne-
ment fixe un temps et si les ouvrages ne sont pas terminés, nous ne ferons aucune
récrimination ; mais que toutes les compagnies soient soumises a la méme obligation.
La compagnie du Pacifique agit ainsi parce qu’elle est obligée de se conformer aux lois
des Etats-Unis.

M. Casey—Accepteriez-vous la clause 3 qui exige I'emploi de freins & air et de
coupleurs d’ici 4 deux ans, avec I'entente que des délais seraient accordés de temps en
temaps au moyen d’arrétés du conseil ?

M. HupsoNn—dJusqu’a quelle date ces délais s'étendraient-ils ?

M. Casey—Deux autres années. )

M. Hupson—Certainement. Mes instructions sont trés claires & ce sujet. Je sais
que les employés n’auront aucune objection & cette prolongation de délai. Ils désirent
faire déterminer une date, afin d’exiger que les petites compagnies soient forcées
d’adopter ces appareils. '

M. Casey—dJe puis vous dire que M. Wainwright est prét & accepter cette proposi-
tion au nom du Grand Tronc.
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M. HupsoN—Nous ne combattons ni le Grand-Trone ni le Pacifique, ce sont les
petites compagnies de chemins de fer que nous voulons voir obéir.

M. ErLuis—Je désire appeler P'attention des personnes présentes sur le fait suivant:
dans le Nouveau-Brunswick, les petites compagnies de chemins de fer qui se relient &
PIntercolonial et peut-étre au Pacifique, mais surtout a I'Intercolonial, ont protesté
contre cette mesure. Jusqu'a un certain point elles ont raison, car elles sont dans une
pauvreté extréme et leurs chemins existent plutét comme commodité que pour autre
chose. Je citerai entr’autres le Kent Novthern, le chemin d’Hillsboro, et il y en a
plusieurs autres. Je crois qu'on devrait les exempter tout & fait. Il ne se tue personne
sur ces chemins, les chars vont trop lentement.

M. HupsoN—Vous pouvez obtenir cette faveur au moyen d’un arrété du Conseil,
surtout quand la compagnie est pauvre et qu’il ne se fait qu'un petit trafic sur sa voie.

M. Caspy—Seriez-vous disposé a consentir & ce que de tels chemins de fer fussent
exemptés par arrétés du conseil !

M. HupsoN— Oui, en autant qu’il ne s’agit que de courtes voies ferrées. Mais
vous avez le chemin de fer de la vallée de la Gatineau, le chemin de fer de Kingston et
Pembroke, le chemin de fer d’Ottawa, Arnprior et Parry Sound, et le chemin de fer de
Québec et du lac Saint-Jean. Nous ne sommes pas disposés & les exempter des disposi-
tions de la loi quand nous savons qu'ils peuvent se munir d’appareils comme les autres
compagnies. Quant 4 ceux qui ne font circuler qu'un train par jour et n'ont environ
qu'une douzaine de chars, nous ne nous opposons pas & ce qu'il soit fait exception en
leur faveur.

M. Ernuis—D’autant plus qu’il serait difficile d’appliquer les appareils & ces chars.

M. Hupson—Plusieurs de ces petites compagnies se servent des chars de 1’Inter-
colonial.

M. Lewis—La compagnie d’Hillsboro se sert de ses propres chars.

M. Hupsox—1Il est facile d’en venir a une entente. Nous n’exigeons pas Varbitraire ;
tout ce que nous demandons, c'est que les compagnies qui ont les moyens suffisants
soient tenues d’obéir a la loi.

M. Casey—Je veux maintenant vous amener & la question des indemnités. Cette
clause du bill n° 2 nous est proposée telle qu’elle a ét€ préparée par votre comité,

M. HupnsoNn—Oui, monsieur.

M. Casey—En principe général il y est dit que 'employé blessé dans Yaccomplisse-
ment de ses devoirs, et sans qu'il y ait de sa faute, a droit a une indemnité déterminde
pour lui-méme ou pour ses héritiers au cas ol il demeure estropié ou qu'il meure. Avez-
vous quelques raisons & nous donner pour que te principe fut accepté sans tenir compte
du montant ?

M. Hupsox—-Vous n’ignorez pas que notre position est remplie de périls, et dans
les cas d’accidents, ce n'est que diflicilement que nous obtenons quelque chose pour les
héritiers du défunt. Nous croyons qu’il n’est que juste qu une loi soit passée & ce sujet,
comme la chose existe aux Etats-Unis.

M. Casey—Puisque nous en sommes sur ce sujet, vodlez-vous nous dire dans quel
Etat cette loi est en vigueur?

M. Hy usov—-Dans 1'Ohio et le Minnesota, de méme que dans plusieurs autres Etats
il y a concernant les voyageurs et les employés, des lois par lesquelles des indemnités
sont accorddes aux morts ou aux blessés. L Etat paie d’abord, tel qu’il est dit dans le
bill, sans compter ce qui peut étre adjugé plus tard par les cours ou le jury. Le principe
général est juste et équitable sous tous les rapports en ce'qui se rapporte 4 lindemnité
pendant que 'employé est retenu par ses blessures. Si I'accident est arrivé par sa faute
il n’a aucune réclamation a faire, mais lorsque la négligence est du ¢6té de la compagnie,
qui n’a pas muni ses chars ou ses locomotives des appareils nécessaires, et si I'employé
courant de plus grands risques est blessé ou tué dans l'exercice de ses devoirs, alors nous
considérons que, dans ce cas, il doit y avoir une indemnité additionnelle.

M. Casey—Supposons un simple accident que personne ne peut expliquer, un acci-
dent ol il n’y a eu négligence ni d’un ¢6té ni de Pautre, 8tes vous d’opinion que Pemployé -
a droit 4 une indemnité ?
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M. HupsoN—1I1 y a plusieurs maniéres de répondre & cette question. Il est bien rare
qu’un accident se produise sans qu’il y ait faute quelque part, soit que cela dépende de
Pemployé ou de la compagnie.

M. Casevy—Supposons que quelque chose se brise?

M. HupsoN—Ce ne pourrait &tre causé que par un accident. Ceci ne se rapporte
aucunement & la clause. Nous demandons l'appui de la loi, dans les cas de négligence.
La derniére partie de la clause fait disparaitre toute ambiguité.

M. CasEy—C’est le sous paragraphe C de Ja clause 7. Voici ce qu'il y est dit:—
Les dispositions qui précédent au sujet de lindemnité seront nulles dans le cas d’un
employé dont les blessures ou la mort auront été causées par sa propre négligence, la
preuve de cette négligence incombant & la compagnie de chemin de fer ; mais si ces bles-
sures ou la mort ont lieu en travaillant sur ou avec des trains, locumotives, wagons ou
appareils en mauvais ordre ou insuffisants, ou non conformes aux dispositions du présent
acte, ou si elle ne s'est pas conformée aux dispositions de Varticle 8 du présent acte,
la compagnie ne pourra pas plaider négligence contributive de la part de 'employé ainsi
blessé, estropié ou tué.”

M. HupsoN—La derniére partie répond & votre question, et je voulais vous citer un
exemple. Je ne trouve aucune faute de la part de la compagnie.

M. Casey—Attendez un instant. Je veux essayer de comprendre lintention de
vos confréres en préparant ce bill. Vous ne voulez pas réclamer de dommages ot il n’y
a apparemment aucun tort & imputer & personne.

M. HupsoNn—DNon. Ily a quelque temps il y a eu un déraillement de chars a
Hull; cétait pendant la session et quelques-uns des messieurs présents ont dii en
entendre parler. Dans cet accident, le mécanicien et le chauffeur ont été tués. On n’a
pu faire retomber le blime sur personne, la voie d’évitement avait été laissée ouverte.
Afin de sauver la vie aux passagers, le mécanicien est demeuré 4 son poste et lorsque la
locomotive fut renversée, lui et son chauffeur furent ébouillantés & mort. Nous primes
Paffaire en mains et réussimes 3 obtenir $2,700 pour la femme du mécanicien et $1,000
pour la mére du chauffeur, mais ce ne fut qu’a la suite d'un arrangement entre la
Fraternité des Ingénieurs de locomotives et la compagnie. Ce qui n’empéche pas que
la voie d’évitement avait été laissée ouverte, et que le malheureux a perdu la vie en
sauvant celle des passagers du train.

M. Casey—Dans un cas de cette nature vous considérez qu’il devrait étre accordé
une indemnité ? :

M. HupsoN—Nous pensons que la femme du mécanicien et la mére du chauffeur
avaient droit & cetbe somme sans avoir & prier et mendier pour J'avoir. Je pourrais citer
bien d’autres cas semblables, mais je me contente de celui-ci.

M. Casey—Supposons un accident survenant & un char, par exemple une roue se
brise, ott un rail se détache en tournant une courbe, ou, enfin, une circonstance quel-
conque se présente absolument hors du contréle des employés, ne pensez-vous pas que
celui qui se fait tuer en faisant son devoir dans un cas de ce genre aurait droit & une
indemnité fixe ? .

M. Hupson—Lorsqu’aucun blame ne pourrait étre imputé & la compagnie ?

M. Casey—Je demande si la compagnie est & blamer ou nori? Prenons un homme
qui accomplit fidélement son devoir, suivant tous les réglements concernant sa position,
11 est blessé & la suite d’une rupture survenue au char ol au train dont il a la charge,
ne pensez-vous pas qu'il ait droit & une indemnité ! ‘

M. HupsoN—C’est mon opinion, car ces accidents n’arrivent jamais sans qu’il y ait
défaut quelque part.

M. Casey—Alors je dois comprendre que l'intention des promoteurs de ce bill est
que les compagnies aient & voir & ce que le matériel ou le chemin ou un accident peut
arriver soient toujours dans un ordre parfait. B ,

M. HupsoN—-Oui, nous considérons que cette mesure est dans I'intérét du public. -

M. Casey—Je désirerais savoir si vous avez beaucoup de difficulté & vous assurer ¥:

M. HupsoN—A. ce sujet, je puis vous dire que pour obtenir une police d’assurance
de $2,000 soit & la mort ou lorsqu’il est estropié pour toujours, ou $10 par semaine pour

33 o . .

3



60-61 Victoria. Annexe (No. 1.) 1897

une blessure, un méeanicien doit payer a la compagnie d’assurance contre les accidents
$32 par annde, un serre-frein §32 par année avant d’avoir ses $500 ou $5 par semaine. I1
y a des distinctions, selon la nature des dangers auxquels ils sont exposés. Les chauffeurs
sont sur le méme pied que les mécaniciens. Les serre-freins ne peuvent pas s'assurer du
tout et sont refusés par les sociétés d’assurance ordinaires sur la vie. Ces derniéres
assurent les mécaniciens, mais & un taux trés élevé. Les compagnies contre les accidents
comme celle d’Hartford, acceptent les serre-freins, mais celles qui fonctionnent d’apres
Tancien systéme, ne veulent pas prendre ces risques.

M. Casey— Vos sociétés ont-elles des assurances mutuelles ?

M. Hupsox—Oui, monsieur. Les $4,500 que j’ai recues pour la perte d’'une de mes
mains me cotitent environ $40 par année ; mais les assurances mutuelles paieraient le
plein montant pour la perte d’'une main, d'un wil, d’un pied.

M. Casey—Considérez-vous ces cas comme des infirmités permanentes !

M. HuvsoN—Oui, monsieur. Naturellement, elles nous reviennent plus cher.
Lorsque j'ai perdu la main, le méme malheur est arrivé a trois de mes confréres qui
voyagent entre ici et Brockville, et chacun d’eux a regu le montant de son assurance.

M. Casey—Vous plairait-il de dire aux membres de la commission comment vous
avez perdu la main .

M. Hupsox—J avais fait poser, disons hier soir, une paire de roues neuves & Ottawa
et je conduisais & Montréal un convoi de passagers. Peu de temps aprés mon départ
une des armatures en cuivre rougit sous l'effet de la chaleur. Le voyage se fit lentement.
A Montréal je fis poser d’autres cuivres. A mon voyage de retour, ils rougirent comme
les premiers. 1!y avait 3 bord plusieurs passagers qui devaient prendre le train de
Toronto avec lequel nous devions nous raccorder. A vingt milles de Montréal je
descendis de la locomotive et je huilai les cuivres, procédé que je répétai & chaque arvés.
Afin de gagner une couple de minutes mon chaufleur mit la locomotive en marche en
entendant le signal du conducteur et je continuai & huiler les cuivres en marchant 4 c6té
de la machine jusqu'a ce que je fus obligé de monter 4 mon tour. Je continuai de
méme jusqua Buckingham. A cet endroit j’étais occupé au méme travail, mais le
chauffeur fit partir la locomotive plus vite qu'a 'ordinaire et pendant que je versais de
Ihuile, je trébuchai sur Pextrémité d'une traverse et je tombai entre les roues de
devant. Au moment ol elles allaient me passer sur le corps, je réussis & me dégager,
mais la locomotive m’écrasa la main. Voila un cas ou je ne recus jamais d'indemnité.
Je nai rien demandé et rien ne m’a ét6 offert par personne. Je considérai que jétais
le seul & blamer et que je devais en porter la peine.

M. Casey—Selon vous, était-ce un cas ou l'on vous avait confié une locomotive
n’ayant pas toutes les conditions requises ?

M. Hupson—Non, j'étais dans mon tort. J’aurais ét¢ en droit de retarder le
train et d’en expliquer les raisons ; mais j’avais préféré arriver 4 temps. Il y a dans ce
service des sous-entendus et des correspondances au sujet des retards dans Larrivée des
trains que javais voulu éviter en étant exact a I'heure.

M. Casexy—1Il parait que le Grand Trone a une assurance et une Société de Pré-
voyance, au fonds duquel la compagnie souserit §10,000 par année, d’aprés la déclaration
de M. Wainwright. Ce dernier sappuie sur cette assurance, sur la Société et sur ce -
fonds pour demander que la compagnie soit exemptée de Vopération de la clause 7 que
nous sommes & discuter, Connaissez-vous le sentiment des employés & ce sujet ¢

M. Hupson—I1ls sont tous opposés & ce systéme qui est de nature 4 ne lear donner
aucune satisfaction. Ils souscrivent tant qu’ils sont en service, s'ils laissent la compa-
gnie, ils perdent tout ce quils ont donné. C’est une source de trouble. De fait, sir
William Van Horne étant, un jour, a discuter I'opportunité d’établir une société d’assu-
rance dans la Compagnie du chemin de fer du Pacifique, je T'avertis que les employés
du Grand Tronc, qui en avaient une, lui étaient tous adverses. Aprés avoir conversé
avec lui pendant une heure, il en vint & la conclusion que j'avais raison et il abandonna
son projet. Vous verrez par la requéte que vous avez devant vous que le personnel du
Grand Tronc est loin d’8tre en faveur de ce systéme. ‘

M. Erris—A notre derniére séance nous avons entendu M. Wainwright, et voici
ce qu'il nous a dit au sujet de cette société :— A ce sujet, laissez-moi vous dire que
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cette clause est de nature & nous causer un sérieux préjudice, parce que nous avons
établi une Société d'Assurance de Prévoyance a laquelle le Grand Trone, comme compn.
gnie, souserit $10,000 par année. Cette institution compte aujourd’hui 15,000 membres,
Elle a ses médecins distribués, sur tous les points du pays, et aujourd’hui,—j'en parls
avec connaissance de cause, puisque j'en suis le vice-président,—je puis douner l'ussu-
rance quelle est trés populaire et qu'elle accorde aux employés ce qu’ils ne pourraient
obtenir ni par législation, ni d’aucune autre maniére. Cela ne les prive pas du droit de
recourir §'il y a lien aux tribunaux du pays, de fait, nous sommes poursuivis quelquefois
par nos propres employés. Ils ont droit pendant six mois au fonds de secours des
malades, et, & leur mort, une certaine somme est remise & leurs héritiers. Si ce hill est
sanctionné, nous allons étre obligés de laisser tomber cette société.”

M. Hupsox—Clest justement ce que leurs employés désirent. Le mécontentement
est causé comme ceci :—Je suppose que je suis ingénieur et que je suis retenu du servico
pendant six semaines.  Je recois un chéque pour trois ou quatre semaines de bdnéficos.
Je dois accepter sans mot dire, car si je murmure, je me fais du tort.

M. Casey—Cette société est entiérement sous le controdle des officiers?

M. BupsoNn—Et ils paient ce qu'ils jugent a propos.

M. ELLis—Mais M. Wainwright nous a dit que cette association avait des suceur-
sales dans chaque district et que c’étaient elles qui fixaient les montants de l'indemnit,

M. Casey—Je vais donner lecture d’un extrait de la constitution et des réglements
4 la clause 31 :—

“(13) Le conseil d’administration se composera de quatre membres nommdy de
temps en temps par le bureau de direction de la compagnie de chemin de fer du Grand
Trone, et des officiers suivants pendant l'existence de la compagnie, a savoir: le sur-
intendant général, le mécanicien en chef, le surintendant du pouvoir moteur, lo surin-
tendant du département des chars, le surintendant de la fonderie d’Hamilton, le tréso-
rier de la Compagnie du chemin de fer du Grand Tronc, I'agent général du fret, I'nudi-
teur général, Pagent général des passagers et des billets, I'agent pourvoyeur géndral, ot
de deux membres & étre nommés par chaque conseil exécutif local.” Cette clause pour-
voit & la nomination de quatre membres par la compagnie et de deux autres par le
Conseil Exécutif local. Voici comment elle se continue :—

“(14) Il sera nommé un médecin pour chaque district, et le médecin en chef qui
demeurera & Montréal aura le contrdle général des affaires médicales et du corps c{es
médecins de ’association.”

M. HupsoN—II n’y a rien la-dedans qui vous dise en quoi cela consiste.

M. Casey—*(25) Liorganisation de la compagnie sera divisée en sections dont le
nombre et Pétendue seront déterminés par le conseil d’administration.

«(26) Il y aura un conseil exécutif local dans chaque section, les membres do
chaque section élisant sept membres pour faire partie du conseil. Cette élection re feru
au scrutin secret, quatorze (14) jours avant I'assemblée générale annuelle.”

M. HupsoN.—Ceci n’a rien a faire avec le conseil exécutif dont il vient d’stre ques-
tion, pas plus qu'avec le bureau de direction.

M. CaseEy.—Au contraire.

M. HupsoN.—J e prétends que non.

M. Casey.—Je cite les réglements. On y lit que deux membres nommés par chaque
conseil exécutif local feront partie du burean d’administration. Sous le titre de
*« Conseils Exécutifs” il est statué que lorganisation générale de la compagnic sern
divisée en sections, dont chacune d’elles aura son conseil exécutif et élira elle-méme les
membres qui devront le composer. Il est dit de plus que chaque conseil exécutif local
nommera deux de ses membres pour faire partie du burean d’administration.

M. Hubsox.—Non, monsieur. ‘ :

M. Casev.—C’est pourtant ce qui est contenu dans les réglements.

M. HupsoN.—En saisissant bien la signification des mots:—* Conseils Exdcutifs
locaux de chemins defer ” vous comprendrez pourquoi je différe d’avec vous. Je vais
vous expliquer ce qu'il faut entendre par ces conseils. Chaque succursale en a un, Ainsi
les mécaniciens ont un conseil exécutif faisant partie de 'organisation et dont les devoirs
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M. Casey—Nous ne pouvons pay accepter votre interprétation personnelle de la
charte et des réglements. Tl n'y a pus d’umbiguité :—deux membres seront élus par
chaque conseil exécutif. La charte stntue que le conseil exécutif sera choisi par tous les
membres de la société dans chaque succursule de V'association de la compagnie.

M. Hupsox—=5i cest 14 le sens (ue vous y attachez, toute explication de ma part
devient inutile.

M. Casev—Le sens en est elair, Jo¢ vous demande si le systéme est bon, d’aprés
vous. ) :
M. Hupsos—En premier lieu, Porgnnisation n’est pas telle que vous le dites.

M. Casev—Clest en ces termox qu'olle o été soumise devant Ja commission.
M. Huvsoxn—Je prétends l6 eontraire, attendu que j’ai pris une part active a sa
préparation et que j’en ai surveill$ le fonetionnement.

M. Casey—Je ne puis accaptor une décliration de la natuve de celle formulée par
M. Hudson. La commission n deviuit elle ln charte et les réglements de la Société de
Prévoyance de la Compagnie de chemin de fer du Grand-Tronc, charte et réglements que
je n’avais pas vus avant aujourd’hui, ot qui définissent Porganisation. Il est de notre
devoir de les accepter tels qu'ils nous sont soumis. M. Hudson n’a pas droit de décider
dans quel sens nous devons en comprendre les termes.  Ce que je lui demande, cest de
nous dire si le systéme fonctionne hisn ot si tous les membres en sont satisfaits.

M. Hupsox—Non, les employds n'en sont pas satisfaits et ils ont exprimé leur
mécontentement dés le début,

M. ErvLis—Le contraive n été déelaré devant nous, il a méme été dit qu’a la derniére
assemblée annuelle, un des employds v'est levé pour affirmer que le systéme fonctionnait
a la satisfaction générale.

M. HupsoN—I1 n’y a qu’un mayen de nous convaincre, si cette assertion est correcte
ou non. La compagnie, a-t-il été dlit, fournissait $10,000. Comment cette somme est-
elle payée

M. Casev—OQui, voici un extrait soumis 4 In commission des recettes et dépenses,
tel qu'il a été fourni aux membres de lu société eux-mémes. Je ne Vai recu que ce matin
de M. Wainwright, et je n'ai pns eu le temps de Pétudier. Je vais donner lecture des
montants d’argent que la compngnio prétend avoir payés —

1896. 1895.
Souserit au fonds des malades. .. ... ..... $87,864 $80,763
w “  d'assurances sur la vie... 69,943 75,940
w “  d'assurance des employés
contre les aceidents temporaires. ... .. 12,594 11,672

Les recettes se composent de lu ¢ontribution de la compagnie et des contributions
mensuelles. Elles se lisent comme suit :—

1896. 1895,

Contributions mensuelles ., .. ............ $60,822 861,715
“ annuelles cdes membres & la

retraite. ..o i e 553 496
Montant annuel souserit par la Cie du

Grand-Trone,,, ... vvvvirunienn... 12,500 12,500

Intérét sur les balances mensuetles.. ... ... 158 395

Balance.......vvviirin i eieann 13,829 1,914

M. Hupsoxn—Les contributions puyédes parles employés leur sont-elles remboursées ?
La souscription de la compagnie, compurde au chiffre total, est insignifiante,

M. Casey— Elle représente environ un seizitme des recettes totales.

M. Erpis—M. Ingram a posé lao question suivante & M. Wainwright :—* Les
officiers sont-ils élus par les em p{oyés? )

M. Wannwricnr—Oui,  Les officiers en chef de chaque département représentent
ex-officio la compagnie, les autres sont ¢lus par les employés.

« M. IncraM—1II ne se pmbiﬁue pas de manceuvres frauduleuses dans ces élections ¢

“ WaINwrIGHT—Aucune, Rux-mtmes élisent leurs officiers. Au cours de la der-
niére assemblée annuelle, un des membres s'est levé pour déclarer que, il y a quelques
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années passées, I'opinion générale était que la société ne pouvait se maintenir parce que
le bureau central en aurait le contrdle absolu par les officiers en chef, mais il lui faisait
plaisir d'affirmer qu’a I'heure actuelle I'administration ne laissait rien a désirer.” Ce sont
14, naturellement, les paroles mémes de M. Wainwright.

M. Hupson—Je ne crois pas que cette déclaration ait rien a faire avec le sujet que
nous sommes & discuter.

M. Casey—Je vais vous donner les contributions des employés et celles de la compa-
gnie depuis le premier janvier mil huit cent quatre-vingt-cing, date de la formation de Ia
société, jusqu’au trente et un de décembre mil huit cent quatre-vingt-seize. Les premiers
ont souscrit, durant cette période un million cing cent douze mille cinq cent quatre-
vingt-treize dollars, et la compagnie cent cinquante mille huit cent soixante et huit dollars.

M. Hupson—La différence est sensible. Maintenant, sur le nombre des membres
présents & la derniére assemblée, si vous désirez connaitre combien il y en avait directe-
ment intéressés, en demandant &4 M. Wainwright le nom et I'occupation de ceux qui y
assistaient, vous serez surpris de constater que le chiffre des sociétaires était trés limité.
Je ne veux pas dire combien ils étaient.

M. Caspy—C’est ce que nous voulons vous demander.

M. HupsoN—Je ne puis aupurd’hm vous donner le chiffre exact, mais je puis vous
le procurer.

M. Casev.—M. Wainwright demande qu'advenant le cas olt le présent bill devien-
drait loi, les compagnies de chemins de fer qui, comme le Grand-Tronc, contribuent &
un fonds de secours, semblable & celui dont nous parlons, devraient étre exemptées des
obligations qui y sont spécifiées. Selon vous, une contribution comme celle souscrite par
le Grand-Tronc, devrait-elle les mettre 4 Pabri des dispositions de la loi projetée?

M. HupsoN—Non, monsieur, les employés sont d’avis que le systéme actuel devrait
étre abandonné.

M. Casey.—Vous connaissez les dlsposmons des employés du Grand Tronc &
cet égard ?

M. Hupsox. —OQui, monsieur.

M. Casey.—Maintenant, au sujet de Vindemnité 4 étre payée, je vois, par le docu-
ment devant moi, qu’elle est fixée & soixante pour cent du montant courant des gages
dus & employé pendant qu’il est dans Iimpossibilité de remplir ses devoirs, et 4 trois
mille dollars dans le cas de mort ou lorsqu’il est estropié pour toujours. Avezvous
des objections & faire contre ces chiffres? ‘

M. Hopson.—Le montant relatif 4 lindemnité est bien celui adopté par la
société. Il a été déterminé selon le chiffre des gages d’un employé. Un mécanicien
est payé tel montant, un serre-frein, tel autre , montant., Au cas d’un autre accident
entrainant des blessures, il devrait avoir soixante pour cent de ce que gagne un homme
dans le méme emploi. ‘Dans les cas de mort, nous considérons la vie d’un serre-frein
aussi précleuse que celle d’'un mécanicien, et le montant a été fixé & trois mille dollars.
Selon nous, c’est la le moins que nous pouvons demander.

M. Casey.—Quelle différence y a-t-il envre ces chiffres et les bénéfices offerts par
les compagnies d’assurance ? ‘

M. HupsoN.—Le taux est 4 peu prés Qembla.ble a celui des différentes compa«mes
d’assurance. Nous n’avons pas de fonds de secours pour les malades, mais nous prenons
dans les différentes compagnies d’assurance contre les accidents des primes qui repre-
sentent le fonds de secours au cas de maladie.

M. Casey—Combien recevez-vous ? ‘

M. Hupson—Une police de mille dollars nous donne droit & cmq dollars par semalne 3
une de deux mille dollars, dix dollars par semame.

M. Casey—La clause huit du bill pourvoit & ce que chaque compaonle devra. avoir
un nombre suffisant de -télégraphistes, d’employés, d’hommes d’équipe pour la bonne
exploitation de son chemin. MM. Wamwmght et Tait sont d'opinion que les termes de
cet article mettent les compagnies & la merci des grévistes, ou de tout autre soulévement
de ce genre, car, bien que, dans ces périodes de troubles et d’agitation, elles pourraient
continuer le trafic, sans employer tout le personnel ordinaire, elles se trouveraient en
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contravention aux dispositions de la loi et sujettes & pénalité. Est-ce bien la Iintention
de la clause en question {

M. HupsoN—Pas du tout. L'intention de Varticle est de pourvoir & ce qu’il y ait
un nombre d'employés suffisant dans chaque section et non pas deux hommes pour
chaque vingt ou vingt-cing milles de chemin, comme le fait estarrivé dans le Nord-Ouest
Phiver dernier et dans les années passées. Le personnel est diminué sur tout le par-
cours de la voie du premier d’octobre ou de novembre jusquau premier jour de mai. Le
livre des ¢ Réglements ” spécifie qu'un employé est obligé d’aller le pavillon 4 la main &
quelque distance au devant d’un convoi lorsque les hommes d’équipe sont & changer un
rail. i cette régle est suivie, et que les employés sont engagés, I'un avec le drapeau,
les autres & réparer la voie, alors le trafic est suspendu faute du personnel nécessaire. Au
sujet des télégraphistes, il devrait, selon nous, y en avoir un plus grand nombre sur le
parcours de la voie, et, non des enfants, mais des hommes. Ilyatrop de jeunes gargons
employés comme télégraphistes pour le service de nuit, Il s'en rencontre Agés de pas
plus de quinze & seize ans. Pas un de nous n’ignore qu’un jeune homme de cet age est
porté au sommeil. A I'ige de croissance, surtout, il est impossible de le tenir éveilié
toute la nuit. On les emploie parce qu'on peut s'en servir a bon marché. De fait,
aucune compagnie ne permettra & un jeune homme d’agir comme conducteur ou mécani-
cien s'il compte moins que vingt et un ans. Pourquoi alors employer comme télégra-
phiste ? Nous sommes d’avis qu'il devrait en étre pour lui comme pour un conducteur .
ou un mécanicien. Tout ce que nous demandons, c’est d’avoir sur la voie un nombre de
télégraphistes suffisant pour que la circulation puisse se faire sans risque au moins
justifiable. Tl n’a jamais été question dans cette clause de venir en aide aux grévistes.
Nous voulons tout simplement avoir un nombre d’employés suffisant pour faire arriver
sans accident tous les convois & leur destination.

M. Casey—Pouvez-vous citer aucun cas ou des accidents sont arrrivés faute du
personnel nécessaire sur le parcours de la route?

M. HupsoN—Je pourrais vous en indiquer plusieurs, mais je ne suis pas ici pour
cela. Je craindrais, en agissant ainsi, d'influencer la commission. ,

M. CasEy—Nous attendons de vous tous les renseignements que vous possédez.

M. HupsoN—Je vous soumettrai un mémoire écrit & ce sujet, je tiens a étre exact.

M. Casey—Le plan produit par les employés de chemins de fer, nous montre Pex-
trémité d’un char avec deux supports en fer mesurant prés de deux pieds de longueur et
placés & environ deux pieds de la base du char, dans une position diagonale et presque
horizontale. Un serrefrein qui se trouve entre deux wagons dans le but de coupler des
chars pendant que le convol est en mouvement, peut s'aider de ces appuis en plagant la gou-
pille de couplement et ne tombera pas si ses pieds s’embarrassent entre les traverses ?

M. HupsoN—C'est exactement cela.

M. Caser—I/employé qui menterait d'une plate forme sur un char fermé contenant
les accessoires projetés, saisirait cette barre de la main gauche, rejetant en méme temps
son pied droit et son autre main sur échelle latérale et arriverait ainsi sur la toiture.
S'il tombait en exécutant ce mouvement, il se trouverait a coté de la voie, tandis que de
Péchelle placée o Yextrémité, il tomberait entre les chars.

M. HupsoN-—Oui, monsieur.

Le comité spécial nommé pour étudier le bill n® 2 aI'effet de mieux garantir la sireté
des voyageurs et des employés de chemins de fer, et le bill n° 3 a leffet de pourvoir a la
siiret¢ des employés de chemins de fer, s’est réuni, mardi, le 11 mai 1897

M. Fred. Harris, surintendant du chemin de fer du Nouveau Brunswick et de 'Ile
du Prince-Edouard, parait devant la commission.

M. Erris—Quelle est la longueur de votre voie ?

M. Hazrris—Trente-cing milles. »

M. Epuis—Elle est exploitée comme chemin indépendant

M. Harris—Oui, monsieur, comme proprieté d’'une compagnie.

M. PoweLL— Votre voie ferrée peut-elle &tre assimilée aux chemins d’enbranche-
ment du Nouveau-Brunswick et des provinces maritimes ?
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M. Harris—C’est un chemin de ce genre. Il y a des voies sur lesquelles il se fait
un lourd trafic, comme le transport du charbon, et qui ne peuvent étre comparées a la
ndtre.

M. PowrrrL—A cela prés, il n’y a pas de différence %

M. Harris—Non, monsieur, ¢’est & peu prés semblable.

M. PowerLL—Ces voies sont connues comme voies d’embranchement ?

M. Harris—Oui, monsieur.

M. PoweLr—Sous le rapport de la longueur de la voie et du trafic ?

M. Harris—OQui, monsieur.

M. PoweLL—Et je dois supposer que votre chemin rapporte plus de profits que
ceux dont nous venons de parler ?

M. Harris—II est admis généralement qu'il s’y fait plus d’argent que surles autres.

M. PowEeLL-—Avez-vous pris connaissance de ces deux bills !

M. Harris—Oui jen ai eu une copie.

M. Powern—Donnez-nous vos raisons, soit en faveur, soit contre les dispositions
qu’ils contiennent. Commencons par le bill n° 2, clause premiére, 4 l'effet que les chars
munis de freins & air devront aussi porter un appareil automatique disposé de telle
maniére qu'aprés que les chars seront couplés, le raccordement entre ces freins et la
pompe A air, sur la locomotive, ne puisse se briser, ni le couplage se déranger, accidentelle-
ment ou autrement, sans que le mécanicien en ait connaissance. Qu’avez-vous & dire &
propos de cette clause ?

M. Harris—En autant qu’il est question de ce sujet, je ne vois jusqu’ici aucun
avantage sérieux a retirer du couplage automatique. Beaucoup de recherches ont été
faites, sans résultat appréciable, au moins & ma connaissance.

M. Eruis—M. Hudson qui a été entendu l'autre jour, nous a dit qu’il était con-
vaincu, si une loi dans ce sens était adoptée, qu’il en résulterait de grands avantages ?

. M. Casey—M. Tait, du chemin de fer Canadien du Pacifique, nous a déclaré qu'un
appareil de ce genre, et trés utile, avait été inventé, mais quil prétait & de grandes
objections dans le couplage ou le découplage des chars.

M. Incram—Selon lui, cela prenait trop de temps pour remettre les freins 4 air en
état de fonctionner. .

M. Casev—Toute son objection était au sujet de la perte de temps.

M. PoweLL—Vous avez entendu parler de ces appareils |

M. Harris—Oui, monsieur.

M. PoweLL—Mais, vous ne recommandez pas leur adoption ¢

M. Harris—Non, monsieur.

M. PowgLL—DPour quelles raisons ?

M. Harris—La perte de temps.

M. Casey—Je ne puis supposer que vous uvez eu égard 4 cet inconvénient, sur une
voie de peu d’étendue, de sorte que votre opinion n’a pas autant de poids que si vous
aviez eu occasion de prendre cet inconvénient en sérieuse considération.

M. Harris—Non, mornsieur. J'étais employé sur 'Intercolonial avant d’étre
administrateur de ce chemin.

M. PoweLL—La ciause deux du bill n° 2 statue que leswagons & fret formés devront
étre d’'une hauteur réglementaire et d'une capacité ne dépassant pas soixante milles
livres. Qu’avez-vous 4 dire & ce sujet ! .

M. Harris —Je ne vois aucune nécessité impérieuse de prescrire une hauteur e
une capacité réglementaires pour une voie aussi peu étendue que la nétre. Nos chars sont
de différentes hauteurs, dimensions et capacités. Un méme convoi se compose souvent
de wagons américains, ou appartenant au Grand Tronc, ou au chemin de fer du Paci-
fique, ou encore & des compagnies de chemins d’embranchement, tous variant dans la
hauteur et la capacité. :

M. Casey-—Tenez-vous en & vos chars. Sont-ils de hauteur et de capacité régle
mentaires ?

M. Harris—Non, monsieur, pas dans le temps actuel.

M. Casey—Sont-ils de hauteur uniforme ?
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M. Harris—DNous n’avons qu’un petit nombre de chars, deux chars fermés et
trente-trois plateformes.

M. Casey—De sorte que le présent bill ne peut guére s'appliquer & votre voie ¢

M. Harris—Non, monsieur. Les wagons qui viennent sur notre voie appartienneat
4 I’Intercolonial.

M. I\'GP.AM—QU entendez-vous par hauteur réglementaire, est-ce a partir du cou-
pleur jusqu'aux rails, ou du sommet du char?

M. Harris—Je veux parler de celle adoptée par I'Association des maitres cons-
tructeurs de chars. Nous ne nous servons de nos chars que pour le fret local. Les
autres nous viennent de I'Intercolonial.

M. PowreLrL—Supposons que les wagons étrangers seraient de hauteur uniforme, il
ne vous serait pas beaucoup difficile d’en faire autant ¢

M. Harits—Pas du tout.

M. PoweLr—DLa disposition du bill qui fixe la capacité des chars & soixante mille
fivres ne peut s'appliquer aux voies d’embranchement, parce que vous n'en avez pas
d’une forte capacité.

M. Harris—Non, aucun n'a cette capacité.

M. PoweLL—En tant qulil s’agit du premier principe de cette clause, il n’y a
rien qui puisse vous affecter en aucune maniére,

M. Harris—Non, monsieur.

M. PoweLrL—Le paragraphe « de la clause deux pourvoit a ce qu’il y ait des échelles
extérieures du coté opposé des extrémités de chaque wagon. Que pensez-vous de cela ?
Un grand nombre de chars fermés circulent sur votre voie. Il y a longtemps que vous
&tes employé sur les chemins de fer ¢

M. Harris—~Uui, vingt-six ans.

M. Casev-—Ce plan nous a été soumis par les employés de chemins de fer. Ce
qu'on voit 4 'extrémité du char est une main-courante pour permettre de monter d’une
plate-forme sur un char fermé. C’est dans le but de se retenir.

M. Harris—Je serais opposé a l'échelle extérieure il n’y avait pas un accessoire
de ce genre pour aider & faire le tour. L’échelle a l'extrémité est préférable pour un
serre-frein qui monte d’une plate-forme sur un char fermé qui lui fait face. En partant
du sol pour monter sur un wagon, I’échelle latérale ne parait plus utile, avec l'aide de
lappareil que vous m’indiquez.

M. Casey—Considérez-vous qu’avec l'aide de la barre de fer recourbée que je vous
ail montrée a Vextrémité du char, Uéchelle latérale serait commode pour 'employé qui
monterait d’'une plate-forme sur un char fermé?

M. Harris—Pas aussi commode que 'échelle & lextrémité ; tout de méme, c’est
encore micux que §'il n’y avait que I'échelle sur le coté.

M. PowerL—Elle serait d’un léger secours.

- M. Harris—OQui, monsieur, Elle présente aussi un inconvénient: dans un char
de bois, d’écorce on d’autre chose semblable, ilya quelquefoxs des morceaux qui dépas-
sent les autres, et il arrive aussi que la voie d’évitement n'est pas tout a fait dégagée ;
dans ce cas, un employé qui se sert de I'échelle latérale peut trés facilement étre rejeté
sur le sol.

M. Casey—Vous dites que, quelquefois, il y a & peine un espace suffisant pour per-
mettre de se servir de 'échelle de coté sans étre frappé par quelque chose qui projete
d’un autre char en mouvement?

M. Harris—Oui, monsieur, d’un wagon placé sur la voie d’évitement.

M. Casex—Ne peut-on attribuer cela & la négligence ? Lespa.ce nécessaire n’est-
elle pas prescrit ?

M. Harris—Clest vrai, mais il s'en faut de beaucoup que cette régle soit observée.

M. Casey—N'y a-t-il pas un certain nombre de pieds déterminés? :

M. Harris—II n'est question que d’'un espace convenable.

M. Casexy— Ne serait-il pas mieux d’avoir un espace suffisant ?

M. Harris—Un mécanicien passera prés d’une voie de garage quand bien méme il
ne serait séparé d’'un char que par la distance d’un pied.

40



Streté sur chemins de fer.

M. Cisev—S5i le char sur la voie d'évitement était 4 un pied de distance?

M. Harris—Oui, monsieur. J'ai beaucoup voyagé a bord des chars, j'en ai vu
tellement rapprochés les uns des autres, que, du convoi dans lequel yétais, si je m'étais
passé la téte par la fenétre, j'aurais pu toucher les chars sur la voie d'évitement.

M. PowerLr—Ajoutons, M. Harris, que sur ces voies d’embranchement, il se trans-
porte beaucoup de bois, n’est-ce pas?

M. Hargis—Oui, monsieur,

M. PoweLt—Et ce bois est empilé de chaque ¢coté du chemin. Qu’avez-vous a dire
4 ce sujet !

M. Harris—On peut obvxer i cot inconvénient en ne permettant pas d'empiler ce
bois trop preés de la voie.

M. PoweLL—Vos instructions sont-clles observées 4 cet égard ?

M. Harris—Non, monsieur.

M. Powerr—De fait, quelle est ln pratique suivie généralement ?

M. Harris—Cest que les réglements ne sont pas du tout respectés.

M. PoweLL—Je ne crois pas que les compagnies seraient tenues responsables, si les
réglements sont volontairement et sciemment violds.

M. Casey—Avez-vous quelques objections & nous soumettre 4 l’effet que vous ne
soyez pas soumis, comme les compngnies plus fortes, 4 I'application de la loi concernant
les appareils ?

M. Harris—Je suis venu ici en simple spectateur avec M. Powell. Je pense qu'’il
vaudrait mieux pour les membres de la commission de me poser des questions sur quelque
point voulu.

M. INneraM—Vous parliez d’obstructions de chaque cdté de la voie, votre compa-
gnie se sert-elle de planche pour les ordres ?

M. Harris—Non, nous les transmettons par le télégraphe.

M. Casey—Quels rapports existent-ily entre les deux méthodes?

M. Ineram—Le conducteur, arrivé & une gare, descend de son train pour aller
prendre les ordres. En regagnant les chars il fait signe au mécanicien de partir, et c’est
en montant qu'il est exposé a se frapper lu téte sur la planche aux ordres.

M. PowerrL—Cela ne préterait i aucune objection dans le cas présent.

M. Eruis—N’est-ce pas une précaution que vous devriez prendre?

M. Harris—Nous ne la jugeons pas nécessaire.

M. PowerL—TJe vous demande votre opinion comme homme de chemin de fer. En
tant qu'il est question de danger, laquelle, de I'échelle latérale ou de celle & Yextré-
mité du char, vous semble-t-elle offrir le plus de sécurité ?

M. Harris—Tout bien pesé, je suis d’opinion que 1échelle 4 Pextrémité doit étre
préférée.

M. PoweLL—Vous pensez quelle est la plus stire !

M. Harris—Oui, monsieur.

M. Casey—Comment expliquez-vous le fait que les employés, par leurs repré-
sentants, ont demandé Yéchelle latérale de préférence i Vautre ?

M. Harris—Je suppose qu’ils n’ont eu en vue que ceux qui forment les trains et
que, lorsque le convoi est en mouvement, ils préférent y monter par les échelles de coté.

M. Casey—Les meilleurs juges, dans ce cas, ne sont-ls pas ceux qui- sont chargés
de cette opération !

M. HARRIS—C’est généralement le moyen pratique de décider des quest;lons de ce
genre. - :

M. INGrRaM—Avez-vous remarqué la barre de fer sur le plan (lui montrant l’esquxsse
des employés) qui va de I'extrémité du char 4 la passerelle et qui est 1a pour axder Yem-
ployé a atteindre la toiture?

M. Harris—Elle n'est pas de nécessité absolue sur nos chars.

M. Ineram—Et sur les chars de 'Intercolonial ?

M. Harris—La elle serait beaucoup plus utile. : ‘

M. InGram:—=Selon vous, un serre-frein en courant sur la toiture seraxt-ll exposé a
se frapper sur cet accessoire mentionné dans le bill n° 2. et qui va-de I'échelle latérale &
la passerelle ?
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M. Harris—dJe suppose qu’il jugerait la passerelle suffisante et ne se servirait pas
de cette main courante. C’est-a-dire que je ne pense pas que les employés aient I'habi-
tude de courir sur les bords du char et a coté de la passerelle.

M. INcran—Vous n'avez aucune expérience personnelle & ce sujet !

M. Harris—Non, monsieur,

M. PowerL—Lorsque le train est en marche, les serre-freins ont a passer d'un char
4 un autre. Pour aller d’'une plate-forme & un char fermé, laquelle est la plus siire,
I'échelle latérale ou celle & 'extrémité ¢

M. Harris—Lorsqu'il s’agit de chars fermés, ils n'ont qu’a enjamber d’un char a un
autre, mais dans le cas d’un train omnibus, selon moi, 'échelle & Vextrémité offre moins
de danger.

M. Casey—Si je vous comprends bien, vous trouvez que I’échelle de coté présente
certains avantages lorsqu’il s’agit de monter du sol surle char ?

M. Hanrris—Oui, monsieur.

M. Casey—DMais que Yautre serait préférable dans le cas de trains omnibus se com-
posant de chars fermés et de chars plates-formes.

M. Harris—OQOui, monsieur,

M. Casey—TUn témoin déja entendu a dit que dans un cas de collision ou de tampon-
nement des chars, un homme qui serait sur Péchelle du bout se trouverait dans une posi-
tion beaucoup plus critique que ¢'il avait & sa portée une échelle latérale.

M. Harris—C'est vrai.

M. Casey—Naturellement, le cas ne se présente pas souvent.

M. Harris—Non, monsieur.

M. PowgLL—Lorsque le train est en marche régulierement, exception faite du mou-
vement de départ, I'employé est-il censé monter par I’échelle latérale ?

M. Harris—Pas du tout, excepté s'il a & faire des signaux a deux chars qu'il doit
rencontrer, alors il Iui faut monter sur la passerelle.

M. PoweLL—Dans un cas semblable, il peut voir arriver le convoi et c’est alors que
I'échelle prouve son utilité pour descendre.

M. Harris—Oui, monsieur. En montant par Péchelle de I'extrémité alors que le
train va trés lentement, il n’y a que peu de danger d’accident, excepté.si 'employé se
trouvait sur la derniére voiture. Selon moi, on n’est pas plus exposé sur une échelle a
I'extrémité du char que lorsqu’elle est sur le coté.

M. PowELL—Au sujet des voies courtes, une autre question se présente, celle de
Vindemnité & étre payée aux employés. Veuillez nous dire ce que vous pensez de ce
qui suit*

“Clause 7. Tout employé d'une compagnie de chemin de fer qui sera blessé ou
estropié dans Pexercice de ses devoirs, aura droit pour chaque jour qu’il sera empéché de
travailler par suite de ses blessures, & une indemnité de la compagnie de chemin de fer
au taux de pas moins de soixante pour cent du taux courant des gages payés aux
hommes employés aux mémes fonctions, lorsque laccident arrivera, la.quelle sera payée
cinquante deux semaines au plus.

¢« 2, Tout tel employé ainsi blessé qui restera infirme pour toujours aura droit & une
indemnité de la part de la compagnie de chemin de fer, au montant de pas moins de trois
mille piastres.

““3. Les représentants légaux de tout employé qui aura été tué, ou qui mourra ala
suite de blessures reques dans l’a.ccomphssement de ses devoirs, auront droit & une indem-
nité, de la pa.rb de la compamme de chemm de fer, au montant de pas moins de trois
mille piastres.”

Est-il maintenant établi que les compagnies de chemins de fer d’emnbranchement
devront payer des gratifications & leurs employés

M. Harris—Je lignore. Je n’en ai jamais entendu parler.

M. PoweLL—Eu égard a la position financi¢re de ces compagnies, que pensez-vous
des dispositions que je viens de vous lire !

M. Harris—Je crois qu’elles auraient pour effet d'obliger certains de ces cheming
de fer de discontinuer leur trafic.
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M. Ecris—Ceci veut-il dire qu'il survient beaucoup d’accidents ? .

M. Harris—Il n’en arrive pas un grand nombre, car Vemployé quisait qu’il
est responsable de tout risque qu'il encourra par sa faute, agit avec plus de précau-
tion, Ainsi il n’a pas droit d’aller coupler des chars qui vont 4 une vitesse dangereuse
lorsqu’il n’a qu’s reculer et a faire signe au conducteur de ralentir la marche du train,

M. Casevy—Au sujet du couplages de chars, M. Hudson, représentant des employés
devant la commission, nous a fait remarquer qu'un homme avait souvent a coupler des
chars allant & the vitesse assez grande pour le faire tomber, et qu'il devrait y avoir en
arri¢re du wagon un support quelconque par lequel il pourrait se retenir. Il a pré-
tendu que la barre de fer que vous voyez sur le plan répondrait parfaitement a ce besoin
et quelle ne devrait pas étre adaptée & I'échelle de Pextrémité du char. Vous voyezsur
Pesquisse P'accessoire dont je veux parler !

M. Harris—Oui, monsieur. L’échelle lui serait certainement d’un certain secours,
mais seulement d’un cété. Je considére une innovation de ce genve comme devant rendre
de bons services. -

M. PowerLL—Quelle est votre opinion au sujet de l'indemnité de trois mille dollars?

M. Casgy—Je préférerais que M. Harris n'entrit pas dans l'exposition de sujets
qu’il n’a pas étudiés a fond et dont on ne lui a fait lecture que devant la commission.

M. Hagrris—Jai lu attentivement les bills en question, et je crois les comprendre.

M. PoweLL—Vous avez lu, M. Harris, tout ce qui se rapporte au paiement des
trois mille dollars. Pensez-vous, connaissant la position financitre des compagnies de
voies d’embranchement des provinces maritimes, qu’elles pourraient; observer une sem-
blable disposition {

M. Harris—Je ne le crois pas.

M. Powgr.—Comment sont-elles actuellement dans leurs affaires ?

M. Harris—Le plus grand nombre sont dans le déficit, d’autres ne se soutiennent
qu’en prenant les précautions les plus grandes et en faisant des prodiges d'économie.

M. PoweLL—II n’existe présentement aucun arrangement qui correspond a cette
partiedu bill ? .

M. Harris—Pas que je sache.

M. PowerL—Au sujet des dépenses que ces compagnies auraient a encourir il leur
fallait munir leurs chars et leurs locomotives de freins 4 air, je ne veux vous faire que
cette question : la pose de ces appareils n'aurait-elle pas pour effet de diminuer le
revenu, sans ajouter rien de plus 4 la stireté des employés ?

M. Harris—Tant qu’a notre compagnie, je ne pense pas qu’elle pourrait supporter
des frais aussi considérables. Je ne vois pas la nécessité de freins & air sur des voies
courtes, parce que les trains ne vont qu’a une vitesse trés modérée, et que nous n'avons que
de petites locomotives qui ne trainent nécessairement qu'un nombre trés limité de wagons,
Dans le cas de locomotives pesant des centaines de tonnes, tirant derriéres elles une
longue suite de chars et parcourant des distances considérables, je considére que les appa-
reils en question seront trés utiles.

M. Casgy—Je crois avoir compris que, selon vous, lorsqu’il s’agit de longs parcours
et de convois composés d’'un grand nombre de wagons, ces appareils rendraient de grands
services.

M. Harris—Oui, jentends parler des freins a air.

M. Casev—Revenons & la clause d’indemnité. Vous ne voyez pas la nécessité de
Vappliquer & votre compagnie, parce qu’il n’arrive que peu d’accidents sur votre voie }

M. Harris—Nous n'avons & enregistrer que peu d'accidents.

M. Casey—Alors la clause ne peut vous porter que trés peu de préjudice !

M. Harris—Je suis d’opinion que les employés sont plus prudents lorsqu'ils ne se
savent pas sauvegardés par une disposition de la nature de celle-ci.

M. Casey—Aprés avoir déclaré qu'il ne survenait que peu d’'accidents sur votre
voie, vous ajoutez que votre compagnie ne pourrait pas payer une indemnité de ce mon-
tant. Ayant peu d’accidents, vous n’avez en conséquence que peu d’argent a débourser.

M. Harris—C’est assez clair. ‘

M. Casey—Il me semble qu'il y a contradiction dans vos paroles. Je vous demande
maintenant, comme & un homme de chemin de fer, croyez-vous que cette disposition du
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bill peut étre appliquée avec justice sux grandes compagnies, ol préférez-vous ne pas
donner d’opinion & ce sujet

M. Hagris—En parlant, tout & heure, j’avais surtout en vue ma compagnie et les
voies ccurtes.

M. Casevy—Tres bien, nous allons en rester 14 si vous le préférez.

M. ELtis—Quelle occupntion aviez-vous sur le chemin de fer Intercolonial

M. Harris—J étais méennisien.

M. Erus—I1y adans le hill de M. Maclean une disposition & effét qu'il ne sera
pas permis & aucune compagnie de chemin de fer demployer comme mécanicien aucune
personne n’ayant pas servi pendunt cing ans comme chauffeur sur une locomotive, ou
comme conducteur, un homme (ui n'wura pas fait cinq ans comme serre-frein. Voulez-
vous faire part & la commission do vos observations a ce sujet ?

M. Harris—En autant que cette clause peut se rapporter aux voies d’embran-
chement ¢

M. Eruis—Non, je tiens surtout & connaitre ce dont vous pouvez parler par expé-
rience comme meécanicien,

M. Harris—En entrant i Pemploi de PIntercolonial, jai d’abord travaillé dans
Patelier de lu machinerie, puis j'ai servi comme chauffeur sur les convois et enfin je suis
devenu mécanicien.

M. Ecuis—Avezvous ét¢ pendunt cing ans chauffeur ¢

M. Harris—Non, monsxietir,

M. Eruis—Et vous étes mnintenant administrateur de la compagnie que vous
représentez devant la commission {

M. Hanrrkis—J'en suis le surintendant.

M. Eruis—Pensez-vous que lo riglement projeté soit d’une absolue nécessité ?
Quelle est votre opinion au sujet de lu disposition du bill que nous discutons ? Pour
&tre mécanicien, faut-il d'abord 8ire chaufteur ou machiniste ¢

M. Harris--T1 est d’habitude d'dtre d’abord chauffeur avant de devenir mécanicien.

M. Evuis—Pour é&tre méennicien, fautil avoir & son crédit quelques anndes
d’expérience ?

M. Harris—Tout dépend, jusqu’d un certain point, de l'intelligence et de Y'habileté
de 'employé, mais dans tous los cus, avant d’agir comme mécanicien, il doit avoir quel-
quexpérience avant d'en assumer la charge.

M. Eruis—Peut-il nequérir les connaissances suffisantes dans une période de
cinq années ? .

M. Harmis—Un employé d'utie intelligence ordinaire devrait, dans cet espace de
temps, étre au fait de tous lew devoiry qui incombent & la position.

M. Incran—Peut-il devenir compétent en moins de temps que cela?

M. Harris—Oui, monsicur,

M. Ingran—Quel sernit Jo plus court espace de temps ?

M. Harris—Un homme d’uie grande habileté peut agir comme ingénieur aprés
deux ans d’apprentissage,

M. MacrLeaN—Et si ¢'dtait un hoinine d’une intelligence ordinaire ?

M. Harris—Selon moi, il devrait faire un apprentissage d'au moins quatre ans.

M. Txorad—La méme vigle devisit-elle s'appliquer aux chefs de trains

M. Harris—Je n’ai jamais agi on cette qualité, mais je crois qu'il en devrait &tre
de méme. .

M. ErLis—Les conséquences d’une loi comme celle qui est maintenant proposée
seraient qu'un employé, quelque compétent qu'il pourrait étre, ne devrait étre promu
quaprés cing ans de servige,

M. Harris—dJe pense que cette régle ne serait juste ni vis-a-vis de lemployé ni
vis-a-vis de la compagnie,

M. PoweLL—La clnuse des citg années de service pourrait-elle affecter en quelque
maniére les voies d’embranchoment ?

M. Harris—Le terme peut-ttre fort, mais je la considérerais comme absurde.

M. PowrrL—De fait, quelle est la durée de 'apprentissage de vos employés dans ces
différentes positions .
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M. Harris—Généralement deux ou trois ans.

M. PoweLL—Cette disposition de la loi serait-elle préjudiciable aux voies d’embran-
chement ?

M. Hagrris—Oui, monsieur,

M. ErLrLis—Les employés, ceux qui sont actuellement en service, en souffriraient-ils ¢

M. Harris—Oui, beaucoup.

M. Casey—V ous dites que vous avez été conducteur de machine ?

M. Harris—Oui, monsieur.

M. Casey-—Avez-vous été mécanicien de locomotives portant des freins 3 air ¢

M. Harris—Non, monsieur ; le frein a vide (vacuum brake) était en usage lorsque
je travaillais sur I'Intercolonial. Le frein & air I'a remplacé alors que jétais sur
Pautre chemin.

M. MacLEAN—Savez-vous qu'il y a une loi aux Etats-Unis obligeant les compagnies
de munir, d’ici 4 mil neuf cent, leur matériel roulant de coupleurs automa.thues et de
freins & air ?

M. Harris—J'ignorais Pexistence de cetite loi.

M. IneraM—Prenez connaissance de la dernitre clause du bill n° 2 & Yeffet que le
personnel de chaque chemin de fer devra étre suffisant pour assurer la séreté des
employés et pour tenir le chemin et l'outillage en bon état. Est-ce la rigle, chez
vous, que chaque département soit au complet sous ce rapport ?

M. Harris—Oui, monsieur.

M. IxgraM—Combien d’hommes d’équipe avez-vous sur chaque section. ?

M. Harris—En été, quatre, en hiver, deux.

M. IncraM—AQuelle est la longueur de chaque section ?

M. Harris—Neuf milles.

M. INerRAM—C'est une distance assez etendue?

M. Harris—Oui, monsieur.

M. INeraM—Avez-vous constaté que vous pouvez tenir chaque section en bon état
avec quatre hommes d’équipe en été et deux en hiver ?

M. Harris—Oui, prenant en considération la vitesse de nos trains.

M. INeraM—Depuis combien de temps votre voie est-elle construite ?

M. Harris—Environ douze ans.

M. IneraM—Avez-vous commencé & renouveler les traverses et construire de nou-
veaux ponts !

M. Harris—Oui, depuis six ou sept ans nous avons remplacé environ dix milles
traverses par année.

M. IneraM—Vous considérez comme un devoir obligatoire pour une compagnie de
tenir sa voie en bon état

M. Harris—Oui, monsieur.

M. IneraM—Et cela autant pour 'avantage de votre matériel roulant qu'en vue de
la sfireté de vos passagers ?

M. Harris—OQui, pour lentretien de nos chars et la siireté des passagers et des
employés. .

M. IneraM—Trouvez-vous la clause huit d’une grande nécessité? Comme homme
de chemin de fer, vous pouvez en parler en connaissance de cause. Avez-vous déja
voyagé sur des chemins de fer que vous ne trouviez pas assez bien entretenus au détri-
ment du matériel roulant et de la siireté des passagers? Y a-t-il, que vous sachiez, des
voies d’embranchement qui laissent & désirer sur leur bon état et condition, faute du
personnel suffisant pour Pentretien du chemin ?

M. Harris—Clest selon comme vous l'entendez. N’a,turellement si le chemm est
inégal, vous le rendez parfaitement sir en allant plus lentement.

M. IncraM—Cela ne rétablirait pas le chemin, n’est-ce pas?

M. Harris—Non, monsieur.

M. INeraM—Comme homme d’expérience, savez-vous que les. voies prlnmpa,les
sont obligées d’avoir toujours de bons chem ins?

M. Harris—Oui, monsieur,
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M. Incram—Les lignes d’embranchement n’ont-elles pas quelquefois de bons che-
mins ?

M. Harris—Oui, mais ce n’est pas une rigle générale comme pour les voies prin-
cipales.

M. In¢ram—Faut-il attribuer cela & Iinsuffisance du nombre des employés ou &
celle du ballast ?

M. Harris—On peut Pattribuer au défaut du ballast en certains cas, car il est
difficile de s’en vrocurer.

M. Incram—En supposant que le chemin ne laisse rien &4 désirer sous ce rapport, le
nombre d’hommes d’équipe que vous avez mentionné tout a ’heure serait-il suffisant ?

M. Harris—Notre chemin est entretenu de maniére 4 rendre la circulation des
trains parfaitement sire. Chez nous, il n’y a point de déraillement et pas de dommage
au matériel roulant.

M. InGraM-—Vous considérez, en conséquence, que la voie est toujours bien entre-
tenue.

M. Harris—Oui, eu égard au trafic qui s’y fait.

M. CasEy—Je désire vous poser la méme question, mais d’une maniére différente.
M. Ingram vous a demandé si vous aviez quelque raison d’opposer la clause en question.
Elle a été introduite devant la commission 3 la requéte des employés de chemins de fer,
représentés par les officiers de leur société, et ils insistent pour qu’elle devienne loi.
Avez-vous quelque chose & dire 4 Pencontre de ce désir.

M. Harris—Non, monsieur.

M. Casey—Constituerait-elle, selon vous, une injustice vis-a-vis des compagnies de
chemins de fer ?

M. Hargris—Personnellement, je consideére que nous ne pouvons pas faire plis
quactuellement. Notre voie est entretenue tel que la loi I'ordonne,

M. Erris—Je suppose que durant la saison d’hiver le trafic sur votre ligne est
comparativement peu considérable ¢ )

M. Harris—II représente peu de chose. Nous comptons surtout sur le transport
des malles et des passagers.

La commission spéciale de la Chambre nommée pour examiner le bill n° 2 3 Yeffot
de garantir la siireté des employés de chemins de fer et des passagers, et le bill n° 3 &
Peffet de pourvoir a la stireté des employés de chemins de fer, se réunit mercredi le 12

mai 1897,

Evait, présent, M. J. B. Morford, surintendant de division de la Compagnie de
chemin de fer du Michigan Central et du chemin de fer de Toronto, Hamilton et Buffalo.

M. IngraM—Combien de milles de chemin avez-vous sous votre contréle ?

M. Morrorp—Environ cing cent cinquante milles.

M. Casgxy—Auvez-vous préparé quelque mémoire?

M. MorForp—Oui, monsieur. Mes observations se rattachent & la clause pre-
miére du bill n° 2 4 l'effet que des chars munis de freins 4 air devront &tre aussi munis
d'un appareil disposé de telle maniére que le raccordement entre ces freins et la pompe
4 air sur la locomotive ne puisse se briser sans que le mécanicien en ait connaissance.
Voici ce que je dis dans mon mémoire :— .

¢ Cette clause devrait 8tre complétement retranchée, elle est mise la pour le béné-
fice de Yinventeur. Elle ne peut pas devenir loi, parce que jusqu'ici rien n’a encore été
trouvé pour remplir toutes les conditions voulues. Plusieurs ont proclamé bien haut
que le secret était découvert, mais le fait n’est pas prouvé. Advenant le cas ol 'appa-
reil voulu ne serait pas trouvé, comment faire observer la loi? De fait, il serait impos-
sible, tant pour le service local que pour de longues distances, de se servir de wagons
non munis de appareil preserit par cette clause. De plus, la circulation des chars
canadiens pourrait étre proscrite aux Etats-Unis, comme n’offrant pas la sécurité requise.”

Au sujet de la clause deux qui pourvoit ala hauteur et capacité des wagons & fret
et & certains accessoires, voici mon opinion telle que contenue dans le mémoire :—

Les mots “ chars fermés,” dans la premiére ligne, devraient étre retranchés et on
devrait y mentionner la hauteur réglementaire reconnue par |’Association des maitres
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constructeurs de chars du Canada et des Etats-Unis. Les mots ¢ tous wagons 3 fret
fermés et pour animaux ” devraient é&tre insérés aprés le mot “‘et” a la fin de la cin-
quiéme ligne.”

M. PoweLL—Quel serait P'effet de cette insertion ?

M. Casey—La clause se lirait alors comme suit :—*“Tous wagons a fret construits
pour étre employés sur les chemins de fer canadiens, devront, aprés I'adoption du pré-
sent acte, étre de la hauteur réglementaire recommandée par I’Association des maitres
constructeurs de chars dans les Etats-Unis et au Canada, et tous les wagons fermés ou
réservés au bétail seront munis des accessoires suivants, etc., etc.” Qu’avez-vous a dire
au sujet du paragraphe A de la clause deux concernant les échelles extérieures ? Quelles
sont vos observations & ce sujet?

M. Morrorp—Tous nos chars fermﬁs sont munis d’échelles latérales et & chaque
extrémité.

M. Casey—Aux extrémités et sur les cotés ?

M. MorrorD—C’est 1a notre systéme. Outre cela, chaque wagon porte au-dessus
de la toiture un support en fer allant d’'une extrémité a l'autre er passant sur I'un des
cotés et connu sous le nom de main-courante. Les employés s’en servent lorsqu’ils
montent dans Iéchelle.

M. Casey—De sorte que sous ce rapport, au moins, vos chars sont en régle avec
la clause contenue dans ce bill

M. MoxForD—Oui, monsieur. Voici ce que j'ai & dire concernant le paragraphe B
au sujet des barres de fer courbées :—

“Le sens en est ambigu, L’accessoire recommand¢ par les maitres constructeurs de
chars et en usage sur & peu prés deux cent cinquante chemins de fer dans les Etats-Unis
et au Canada devrait étre adopté.”

M. Casey—Expliquez-nous ce systéme.

M. Morrorp—dJe viens de le décrire. Un support & l'extrémité du wagon et au
sommet de 1’échelle.

M. Casevy—Voici un plan qui indique I'innovation projetée. Vous avez une vue
du coté et de 'extrémité du char.

M. MorrorD—Si je comprends bien, le support se continue du coté du char a la
passerelle. Je considére cette méthode dangereuse, parceque 'employé, sur la toiture,
qui court sur la passerelle, peut-étre entrainé par l'oscillation du char & s'en écarter de
quelques pouces, et il est exposé a4 s'embarrasser les pieds dans la barre de fer courbée,
comme vous l'appelez, et 4 tomber entre les chars. Je n’ai jamais vu un wagon améri-
cain muni d’'un semblable accessoire, et pourtant & nous, qui représentons une voie cana-
dienne, il nous arrive souvent d’avoir & nous servir de wagons américains. Ces derniers
n'ayant pas cet accessoire, les employés étrangers qui ont 4 accomplir leurs devoirs sur
nos wagons seraient, faute d’habitude, exposés aux accidents et aux blessures graves. Ce
que vous savez aussi bien que moi, c’est que nous avons aux Etats-Unis un grand
nombre de serre-freins canadiens. Adopter un semblablé systéme, serait non seulement
préjudiciable 4 nos compatriotes, mais aussi 4 ceux qui’circulent de la république voisine
dans notre pays, et ce pour la raison que je viens de donner.

M. Casev—C'est-a-dire & cause du danger de s'embarrasser les pieds dans la barre
de fer courbée ?

. M. Morrorp—Oui, monsieur, elle est juste assez haute pour ne pas étre vue dans
Y'obscurité, et le pied de 'employé peut facilement s’engager dedans.

M.*Casey—Ne pourriez-vous pas nous recommander un support de cette nature qui
noftrirait aucun danger semblable ? :

M. MORFORD—Non, si ce n'est celui que j'ai expliqué plus haut placé sur la toiture
du wagon de chaque coté et & 'extrémité, et d’une longueur d’envu'on neuf 4 dix pouces.

M IngrAM—Quelle devrait étre sa hauteur ? .

M. Morrorp—Juste assez pour permettre & Pemployé de le saisir.

M. Ineram—Deux pouces ¢

M. Morrorp—Disons. trois pouces.

M. Casey—Cette main-courante est tout ce que vous avez a l’heure qu 11 est 2

K]
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M. Morrorp—OQui, monsieur. Concornant la clause cing qui fixe la pénalité imposée
4 ceux qui ne se conformeront pas aux dispositions de la loi, voici ce que jai 4 dire:—

“La clause cinqui¢éme, & moins qu'elle ne se rapporte aux wagons construits au
Canada, qui sont sa propriété exclusive et ne devant servir que sur des chemins cana-
diens, cette clause, dis-je, défend I'usage d’aucuns chars étrangers dansle pays, et elle para-
lyserait toute exploitation dans le Canada et transférerait le trafic a ses concurrents
naturels, les chemins de fer américains,

M. Casey—Avez-vous aucune observation a faire au sujet de la clause sept qui a.
trait & Pindemnité & étre payée dans les cas de blessures ou de mort par accident ?

M. Morrorp—Non, monsieur.

M. Casey—Et que dites-vous de la clause huit qui décréte que le nombre des employés
sera suffisant pour garantir la sfireté.

M. MorForD—Si je ne me trompe, la clause huit est comprise en grande partie
dans la clause deux cent ¢inq de I'acte général des chewins de fer. La disposition pro-
jetée devenant loi, les compagnies de chemins de fer seraient obligées d’entretenir leurs
voies, ete., ete., tandis que la clause deux cent cing de Pacte général des chemins de fer
du Canada, indique ce qu'il y a & faire dans le cas ot la voie ou aucune de ses parties
n'est pas bien entretenue. Je vais vous en donner lecture :—

“ Chaque fois que le ministre des chemins de fer sera informé qu’un pont, souter-
rain, viaduc, tunnel, ou autre partie d'un chemin de fer, ou qu’une locomotive, une
voiture ou un wagon employé ou destiné a étre employé sur un chemin de fer, est dan-
gereux pour le public qui s'en sert, faute de réparations, ou pour cause de construction
insuffisante ou fautive; ou pour toute autre cause, ou chaque fois quiil surgira des
circonstances qui, & son avis, le rendra opportun, il pourra ordonner & un ou & plus d'un
ingénieur d’examiner et inspecter le chemin de fer, ou toute partie du chemin ou des
travaux d’art qui s’y rattachent, ou les locomotives ou tout matériel de roulement
employé sur ce chemin ou quelqu’une de ses parties; et, sur le rapport de P'ingénieur-
inspecteur, il pourra condamner le chemin ou partie du chemin, ou le matériel roulant
ou autres appareils qui y sont employés, et, avec 'assentiment du gouverneur en conseil,
pourra ordonner des changements ou modifications, ou la substitution d’un nouveau
pont, conduit souterrain, viadue ou tunnel, ou de tous matériaux pour I'usage du chemin
de fer ; et alors la compagnie propriétaire du chemin de fer, ou qui en a I'usage ou le
contréle, procédera, aprés en avoir regu avis par écrit, & réparer les défectuosités exis-
tantes dans ces parties du chemin de fer, ou dans les locomotives, voitures ou wagons
ainsi conrlamnes, ou a faire les chano'emenbs, modifications ou substlbutlons qui auront
ét¢ requis par le ministre.”

Ce que je comprends, c’est que, vous, monsieur le président, si vous étes dans un
wagon et que vous constatez que, vu la défectuosité de la voie, ou la quantité de trafic
qui §'y fait, la vitesse donnée est trop grande, ou que les chars ou la locomotive laissent
A désirer, vous avez le droit d’en faire rapport & lingénieur du gouvernement dont le
devoir sera d’envoyer un homme expert afin d’examiner les lieux et de juger si votre
plainte est bien fondée. Si son rapport au ministre corrobore vos assertions, ce dernier
ordonnera & la compagnie de diminuer la vitesse des trains, faire les réparations néces-

_ saires ou de suspendre la circulation de ses trains.

M. Casey—C’est dans ce sens-a que vous comprenez la loi actuellement en
existence ? . )

M. Morrorp—OQui, monsieur. Je crois que la clause deux cent cing de la loi
générale des chemins de fer prévoit tous les cas contenus dans la clause huit de ce
bill.

M. Casey—Comimne tout ce qui précéde comprend tout ce que vous avez & dire
personnellement sur le sujet actuellement en discussion, je propose aux membres de la
commission de me laisser seul poser quelques questions suggérées d’aprés son témoi-
gnage, et chaque membre pourra ensuite demander les informations qu’il jugera néces-
saires,

M. Ineraw—DNe serait-il pas préférable de nous laisser poser des questions quand
nous le jugerons a propos ?

o
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M. Casey—Je crois que, comme 'un des prowoteurs du bill, il serait mieux de lui
poser moi-méme quelques questions tout de suite. Chaque membre pourrait ensuite en
agir de méme. ’

M. Tait nous a parlé d’un appareil automatique a ajouter aux freins & air, A ln
suite de plusieurs expériences a ce sujet avec différentes inventions, celle qu'il u trouvd
la plus parfaite ne laissait & désirer que sur la perte de temps. D’aprés le ton géndral
de son témoignage, il voulait parler du systéme Deyell. L’avez-vous jamais essnyé

M. MorrorpD—Non, monsieur. Il y a deux ou trois ans, M. Deyell a apporté son
appareil 4 mon bureaun. Je l'ai soigneusement étudié, mais je ne I'ai pas recommandé
pour les mémes raisons que celles alléguées par M. Tait.

M. Casey—Les mémes objections que vous avez contre cet appareil, auraient-olles
leur raison d’8tre s'il ne s'agissait que des voitures & passagers oti il n’y a pas lien i ouvrir
les tuyaux pneumatiques ?

M. Morrorp—Cette opération doit étre faite sur tous les convois & passagers.

M. Casey-—Toujours ? ‘

M. Morrorp—Sur notre voie, nous découplons en changeant de ligne &4 Saint-
Thomas et 4 Windsor ; avant de prendre le bateau, les wagons sont toujours découplds.

M. Casey :

Q. Quel est le retard apporté généralement !—R. Je suppose que pour opdrer le
vide afin de dégager le cylindre, cela prend audela d’une minute, ce qui représente un
retard assez considérable.

Q. Plus que le temps d’arrét aux différentes gares?—R. Nous accordons un certain
temps, pour prendre la voie d’évitement a Saint-Thomas, 4 tous les convois de passagers
ou de fret qui ont a4 changer de locomotives. Malgré tout, il y a des trains en retard
d’une demi-heure et méme d'une heure pour avoir été obligés de prendre a d'antros
endroits, la voie d’évitement.

Q. Avez-vous jamais entendu parler d’un appareil pour faire jouer le gifflet nfin
d’avertir le mécanicien que les freins fonctionnent mal —R. Non, jamais. Lo sifllot
est mis en action par le conducteur, mais si le convoi se divise en deux, il ne
s’ouvre pas automatiquement.

Q. Est-il 4 votre connaissance que des accidents soient survenus parce que les
freins ne fonetionnaient pas i—R. Non, monsieur.

Q. N’en avez-vous jamais entendu parler ! Je sais qulil survient peu d’accidents
sur votre voie I—R. J’ai lu qu’il en était arrivé de cette maniére.

Q. Etiez-vous 4 Saint-Thomas lors de la rencontre des trains de London et de Port-
Stanley %—La cause de V'accident n’a-t-elle pas ét€ le mauvais fonctionnement des froing ?
—R. On I'a attribuée & la négligence du mécanicien et du conducteur qui n'avaient pas
constaté d’avance si les freins a air étaient oui ou non en bon état.

Q. N’a-t-il pas été établi par la preuve qu'ils avaient été essayés et qu'ils ne fong-
tionnaient pas I—R. C'est vrai.

Q. Ne croyez-vous pas qu'ils se sont assurés que les freins ne fonctionnaient pas{
—R. Non. Selon moi on n’a jamais constaté le fait.

Q. Croyez-vous qu'’il suftit dé s’assurer, au moment du départ, si les freins sont en
bonne condition %—R. Oui. Notre coutume est que le conducteur s'assure du fait pur
le dernier wagon du convoi. Les serre-freins du milien et de 'extrémité du convoi se
réunissent au centre, celui dela téte du train & saplace. Lorsque les freins sont relachds
4 Pextrémité, la méme opération se produit au centre et & la téte. Les freins sont
essayés deux ou trois fois. Le méeanicien constate par le robinet de jauge sur sa Joco-
motive si le passageé de lair se fait sans obstacle,

Q. Combien de fois sont-ils essayés 7—R. A chaque point de division oi nous fai-
sons ou refaisons les convois.

Q. Quelle distance y a-t-il entre chacun de ces postes?—R. De cent dix 4 cent
quinze milles. De plus, la méme opération a lieu chaque fois qu’un train est divisé,

Q. Vous vous servez du frein & air Westinghouse —R. Oui.
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Q. Peutil survenir quelque dérangement entre les deux points d’essai —R. Non
¥l se produisait la moindre fuite d'uir quelque part, elle se ferait ressentir dans toutes
les parties et le convois viendrait griduellement & repos.  Si le tuyau crevait, Parrét se
ferait instantandément ou i pou proy solon la vitesse de la marche.

Q. Si le robinet & air e foermait, cela n’aurait il pas pour effet d’empécher le fone-
tionnement des freins 7—R, Non ; car siles freins & air font sentir leur action sur cing
wagons et que le sixicme n'obdit pas, li est le défaut. Nous pouvons envoyer lair de
«ce char au suivant et constater dnny chique cas siles freins fonctionnent plus loin que
ces wagons. .

Q. Vous ne pouvez vous assurer du fait qu'en faisant fonctionner les freins —R.
Nous saurions & quoi nous en tenir en les escayant,

Q. Supposons que le convai we trouve entre deux gares, disons London et Saint-
Thomas, les freins ne pourrmient-ils pas, sur ce parcours de quarante-quatre milles, se
déranger hors de la connaiswanes du mécanicien —R. Je n’ai jamais eu connaissance
d’un cas semblable,

Q. Pensez-vous que Vaceident puisse se produire %—R. Non, monsieur.

Q. Quelque vagabond ne pourrait-il pas monter dans un wagon et déranger vos
freins 7—R. Non, monsieur, pares que lo robinet & air est tout & fait en arriére sous le
tampon, et si vous Pouvres, il s¢ trouve en ligne avec le tuyau du train. Je ne crois pas
quil pourrait &tre frappd et mis lhors d’état par un vagabond ou autre chose. En
premier lieu il est impossible it (ui que cv soit de se pencher entre les tampons d’attelage
atin d’atteindre le robinet, ee rernit y'exposer & étre écrasé entre les deux tampons. En
prévision de ce cas, il est de rigle sur nos convois, et nous n'y manguons jamais,
d’essayer, d’une gare & Pautre, nos freins 4 air de demi-mille en demi-mille aprés le départ
de la derniére gare.  Comme ln vitesse varie de quinze & vingt milles & Pheure, le méca-
nicien, en consultant son rohinet de jauge & air, peut dire si les freins fonctionnent bien.
Je ne connais pas de méeanigien qui ait manqué 4 ce devoir.

Q. Vencns-en maintenant nux wagons & fret fermés. Je désire connaitre les raisons
qui vous font recommander le ehangement mentionné dans votre déclaration-—R. Le
bill contient les mots * tous wagons fermés.” Iy en a de beaucoup dé genres, ainsi, les
chars 4 animaux, les chars trigorvifiques, les chars pour les meubles ; il y a des chars
frigorifiques d’une grande hauteur afin de transporter la viande par quartiers de 'abat-
toir au port d’embarcation,

Q. Alors votre amendement @ pour but de laisser aux wagons a fret ordinaires la
hauteur déterminée par 1' Associntion des maitres constructeurs et d’accorder aux autres
chars celle nécessitée par los cirvonstances —R. Cest 13 mon idée, car certains articles
d’ameublement de grandes dimensions que nous avons & transporter, demandent un
espace particulier. Ainsiil y a des bois de lit que nous ne pouvons détacher les uns
des autres.

Q. Je ne me rappelle pas en avoir vus d’'uue grandeur assez considérable pour
empécher de les mettre 4 hord,—11, J’en ui embarqué qui mesuraient huit pieds. J’en
connais que nous avons eu bauucoup de difficulté & faire entrer dans les chars.

Q. Aproposde la limite de capacité fixée par les promoteurs du bill 4soixante mille
livres, pourquoi objectez-vous i cette partie de la clause =—R. Un char d’une capa-
cité de soixante mille livres devrait mesurer environ trente-huit pieds de longueur ; nous
considérons cette dimension suflisante,

Q. Alots vous ne vous opposez pas & la limite de soixante mille livres%—R. Au
contraire, nous y objectons, pares qu'il y a sur la voie du chemin de fer Carnegie des
chars qui transportent cinquante tonnes.

Q. Sont-ce des chars convenables—R. Autant que les chars chapgésde dix tonnes. -

M. Casey—1J e crois ue nous avons traité assez au long la question des échelles.
En tant que le sujet intiresse votre voie ferrée, vous ne vous opposez pas & la clause
qui 8’y rattache { .

M. Morrorb—Non, monsieur,

M. Casey—Vous en avez anx extrémités et sur les c6tés 9

M. Moxrorp—Oui, monsieur,
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M. Casey—Et si je vous ai bien compris vous étes en faveur de cette régle ?

M. Morrorp—0Qui, monsieur, et voici pourquoi. L’employé qui sort de sa cambuse
ou de son wagon, s'il est suivi d’'une ou deux plates-formes, doit avoir quelque chose 4 sa
portée pour monter sur le toit d’'un wagon fermé. Il peut bien se balancer en tournaut
le coin de la plate-forme afin de saisir I'échelle de cOté, mais il ne peut le faire
sans danger. Méme avec toute 'expérience que je posséde, je ne voudrais pas m’y
risquer, car, dans les ténébres de la nuit on ne voit rien. Il peut arriver qu'un wagon
placé sur une vuie d’évitement fasse une tangente avec la voie principale ou se trouve
trop rapproché d’elle. Dans ce cas, un serre-frein, désirant se transporter d’une plate-
forme sur une voiture fermée en se servant d’échelle latérale, s'expose a4 se faire tuer.
Non seulement c-la, malis il peut étre frappé par les appareils pour ouvrir les voies d’évi-
tement ou par toute autre obstruction.

M. Casey—Alors, selon vous, chaque char devrait avoir une échelle latérale et une
autre a son extrémité ?

M. Morrorp—Oui, je recommande ce systéme.

M. Casev—Vous navez pas encore exprimé aucune opinion & propos de la clause
de Yindemnité, et je désire vous poser une question ou deux a ce sujet. M. Wainwright,
de la Compagnie du Grand-Tronc, a deposé devant la commission un petit livre contenant
toute l'organisation d’une société d'assurance et de prévoyance qui y est en opération.
Avez-vous un systéme semblable sur votre chemin ?

M. Morrorp—-Nous avons une assurance: c'est celle connue sous le nom d’assu-
rance des employés de chemin de fer. La grande majorité d’entre eux paient cinquante
cents par mois. Ce montant est inscrit sur mes listes de paie 4 déduire sur le salaive
du mois et est remis au secrétaive-trésorier de lassociation des hopitaux pour les
employés de chemins de fer. Les blessés sont transportés a Phopital ot ils sont soignés
moyennant un dollar par jour.

M. Casey—A méme le fonds ainsi souscrit ?

M. Morrorp—Oui, et non seulement cela, mais ils regoivent les soins du médecin
de la compagnie, le DT Smith et ses confréres, pour maladie ou blessures.

M. Casey—Gratuitement, ou le D° Smith est-il payé a méme le fonds?

M. Morrorp—Gratnitement.

M. Casey—Qui paie le D° Smith ¢

M. Morrorp—La compagnie.

M. Casey—I1 n'y a pas de contribution additionnelle au fonds de cette société ¢

M. Morrorp—OQui, nous donnons cinquante dollars par mois, aprés avoir payé le
compte du médecin.

M. Casey—Ceci représente six cents dollars par année !

M. Morrorp—Oui, monsieuar, nous contribuons aux frais d’entretien du fonds, afin
de payer le salaire du secrétaire, et d'autres dépenses semblables, -

M. CasEy—La Compagnie du Grand-Tronc souscrit, elle, dix mille dollars par année.

M. Morrorp—DNotre contribution n’atteint pas un chiffre aussi élevé. Cette com-
pagnie est plus importante que la notre. Elle posstde deux a trois mille milles de voie
ferrée. x

M. Casey—A vez-vous des médecins de division ! ‘

M. MorrForp—OQui, monsieur. Il y en a &4 Windsor, Amherstburg, Essex, Tilbury,
Chatham, Saint-Thomas, Hamilton, Welland, Waterford, aux Chutes Niagara, et &
Buffalo. De plus, toutes les dispositions sont prises pour que sur réception d'un télégramme
signé du Dr Smith ou de moi, le mélecin demandé se rende de suite auprés de 'employé
malade ou blessé. ‘ .

M. Casey—Ces médecins divisionnaires dont vous parlez, sont-ils payés par la com-
pagnie! ‘ . , ) C

M. MorrorD—La premiére visite est payée par la compagnie et les autres 4 méme
le fonds de Yassociation. : , , ‘

M. Casey—Vous avez un hopital & Saint-Thomas ¢ :

M. Morrorp—OQui, nous y avons une salle, qui peut contenir cing & six malades.
Ces derniers y regoivent les meilleurs traitements lesquels sont payés par I'association. Je
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citerai un cas: mon secrétaire, M. Mackay, a été gravement frappé de paralysie. Au
mois d’octobre, il a été transporté 4 I’hopital et son salaire lui a été réguliérement payé
jusqu’au mois de février, ainsi que les soins regus & I'hopital. Nous avons fait tout ce
que nous avons pu pour lui.

M. Casey—Quels arrangements sont-ils pris au sujet des employés retenus par des
accidents ? Leur salaire leur est-il en partie payé?

M. Morrorp—Non, nous ne leur payons aucun salaire. Il n’est pas & ma connais-
sance qu'un seul Pait demandé. Tls admettent invariablement que Y'accident est survenu
par leur propre faute. Naturellement, s'ils sont blessés & une gare, nous télegraphions
tout de suite a agent de ce poste de quérir le médecin. Puis nous opérons le transport a
Saint-Thomas, de la a hopital, ou bien nous envoyons le blessé chez lui et nous lui
payons son salaire comme s’il était en service.

M. IngraM—A propos de la clause premiere du bill de M. Casey, concernant ce
robinet, vous dites que vous vous servez d’un semblable sur votre chemin ¢

M. MorForD—Je n’ai jamais dit que nous en avions un.

M. INerAM—J ai compris que vous disiez que tous les wagons avec des freins a
air étaient munis d’un appareil ?

M. Morrorp—C’est vrai.

M. INcraM—Ou est-il placé?

M. Morrorp—Le boyau s’attache au tuyau du train.

M. INgraM—Sur le wagon ou le tender !

M. MorrForp—Sur le tender, c’est ce que nous appelons un rohinet pneumatique,
1l est mis en opération par le mécanicien vt ce dernier seul peut le relacher une fois
quil est relié au tender. Lorsque nous arrivons & un point ot il faut diviser le convoi,
ou & une gare terminale, il nous faut avertir le mécanicien avant de pouvoir séparer ou
détacher les wagons. C’est la notre appareil,

M. CaseEy—De sorte que le tender ne peut se séparer du train sans-la connaissance
du mécanicien ?

M. Morrorp—Non, monsieur ; 'air ne peut s'échapper du tuyau du train ou de
toute autre partie que par le fait du méeanicien. Ce robinet pneumatique a été inventé
et est fabriqué par le surintendant de notre atelier de freins 4 air, & Détroit.

M. IncraM— Parlons maintenant du robinet angulaire sur chaque voiture. M. Tait
dit dans sa déposition qu’il court dans le sens paralléle avec le tuyau. Suivant M. Hud-
son, lorsque le robinet dans le tuyau est ouvert, Ja poignée est supposée étre tout & fait
abaissée, il est fermé elle est paralléle au tuyau.

M. Morrorp—DMI. Hudson est dans Perreur, c’est M. Tait qui a raison. Lorsqu’il est
fermé la poignée est en bas, ouvert elle est en ligne avec le tuyau du train. Nous ne
nous en sommes pas servis pendant longtemps ; nous 'avons disposé autrement. Ily a
maintenant cinq ou six ans, il nous survenait quelques express rapides, appartenant au
chemin de fer New York Central arrangés de cette maniére. Nous avons protesté &
ce sujet et, & la suite de correspondances entre les différents surintendants, affaire a été
réglée dans notre sens. Cette circonstance exceptée, je n’ai jamais vu un robinet
fonctionnant bien qu'il ne fut paralléle au tuyau du train.

M. Ingram—La grande objection contre la poignée de robinet renversée complite-
ment était, n'est-ce pas, qu'elle put é&tre dérangée par les pierres sur la voie mises en
mwouvement par la vitesse du train ?

M. Morrorp—Ce n’était pas la seule. Auparavant un individu quelconque pouvait
se pencher et relever la poignée. Mais aujourd’hui qu'elle n’est plus 4 la portée de la
main, le cas ne peut se présenter. Sous Pancien systéme, un morceau de charbon
pouvait tomber du convoi, venir en contact avec le robinet et le fermer complétement.
Le cas s’est présenté & ma connaissance.

M. Ingravm—Les surintendants de chemins de fer ont-ils une association entr'enx?

M. Morrorp—Non, monsieur. .

M. Ineram—Lorsquil y a des assemblées de sociétés n’est-il pas d’habitude de dis-
cuter les mérites de différents appareils ?

M. Morrorp—La discussion se fait sur tout sujet qui concerne I'équipement d’'un
train, d’un wagon ou d’une locomotive.
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M. InéraM—Je remarque que M. Hudson, d uns son témoignage, dit que 'appareil
breveté de M. Deyell est employé sur le chemin de fer Canada Atlantique: Vous étes
vous jamais informé comment il fonctionnait ?

M. Morrorp—dJe m’en suis assuré moi-méme ce matin.

M. INGRAM—Qu’avez-vous constaté ?

M. MorrorD—-Je suis allé au bureau du gérant de la Compagnie de chemin de fer
Canada Atlantique. Cet officier n’y était pas, mais j’ai vu son secrétaire, M. J. W,
Smith, auquel j’ai parlé de la déposition de M. Hudson. Il m’a répondu qu’il n'était pas
a sa connaissance quun appareil de ce genre fut en usage sur la voie du Canada Atlan-
tique. Tl a ajouté : “C’est moi qui achéte tout ce dont il est Lesoin sur le chemin, et
une innovation comme celle que vous me mentionnez ne pourrait y fiire son apparition
hors de ma connaissance.

M. Casey—Je n’ai pas compris que P'appareil avait été achete, mais qu'on en avait
fait 'épreuve et qu’on le laissait en attendant sur le wagon ot on. I'avait posé.

M. MorrorD—J’ai demandé ensuite au mécanicien en chef, M. Donaldson, s'il
savait quelque chose a ce sujet. Il m’a répondu que non. Nous nous sommes enquis
alors de M. Ogilvie, le contremaitre de la rotonde a locomotives, si I'invention de M.
Deyell était, 4 sa conniissance, en usage sur les voitures de la compagnie, et sa réponse a
été négative. Nous nous en sommes servis, a-t-il dit, environ trois mois, mais nous
avons détaché l’appmexl lautomue dernier, & ]a, suite de plaintes formulées par les
employés des trains et les mecan1c1ens

M. Casey—De quelle nature diaient ces plaintes ?

M. Morrorp—II ne nous I’a pas dit. Il m’avait promis de m’écrire de maniére &
-ce que sa lettre me parvint pour la présente séance de la commission. Cest ou M.
Donaldson, ou M. Ogilvie qui m’a dit ce que je viens de rapporter.

M. IncraM—Des objections ont été soulevées contre les wagons fermés d'une capa-
-cité de plus de soixante milles livres. Quels sont les chemins de fer en Canada dont les
voitures sont capables de porter soivante mille livres ou plus?

M. Morrorp—Je n’en connais pas qui ne puissent le faire, tout dépend si les tou-
rillons sont disposés a cet effet.

M. IneraAM—Quelles devraient é&tre les proportions requises du régistre pour un
wagon d’une capacité de soixante milles livres ?

M. Morrorp—Trois pouces et trois-quarts.

M. IngraM—Pour un wagon de cinquante mille livres?

M. Morrorp—Trois pouces et demi.

M. IncraM—Pour un char de trente mille livres?

M. Morrorp—Trois pouces.

M. IncraM—DPour vingt mille livres ?

M. MorrorD—Deux pouces et demi.

M. Ingram—Pour cent mille livres?

M. Morrorp—Quatre pouces et demi.

M. INcraM—Les cheniins, selon vous, sont assez forts pour porter soxxante mille
livres. Alors tout repose plutét sur le tourillon que sur le chemin?

M. Morrorp—II a tout & faire dans cette question. Quant méme la voie serait
inégale, si le tourillon est proportionné au poids & transporter, les ditficultés du chemin
sont aisément surmontées.

M. Casey—Au sujet de la siireté de la voie, que pourrait produire le relichement,
d'un des rails dans le transport d’un lourd tonnage?

M. MorForp—Le cas échéant, c'est la locomotive qui dénoncerait la premiére le
défaut ; elle commencerait par renverser le rail défectueux.

M. INcrav—Quelle est la pesanteur des locomotives sur votre voie {

M. Morrorp—Nous en avons de soixante-cinq tonnes jusqu’a cent cing tonnes.

M. InéraM—Et cormnment sont vos ponts et votre chemin ¢

M. MorrorD—La vo'e est en excellente condition et nos ponts sonten acier et
-en fer.

M. IneraM—Employez-vous des télégraphistes 4gés de quinze a seize ans ¢
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M. Morrorp—Non, monsieur. Ils doivent avoir au moins dix-huit ans, et mieux
encore vingt ans. Je puis ajouter les explications suivantes :—Un employé a quelque-
fois un jeune homme qu’il voudrait placer dans le département de la télégraphie. Il
s'adresse alors 4 moi et la premiére question que je pose est celle-ci: Quel Age a-t-il?
Supposons qu’il réponde : Seize ans. Je lui dis simplement: “J’en suis bien faché,
mais nous ne pouvons I'accepter ; lorsqu'il aura dix-sept ans, envoyez-le-moi.” Lorsque
le candidat a atteint cet 4ge, il revient devant moi et nous lui laissons apprendre la télé-
graphie. Quand il est parfaitement au fait de notre systéme et en état de subir un
examen sur tous nos réglements, aprés avoir complété le temps voulu d’apprentissage,
nous le considérons comwe un télégraphiste compétent.

M. Casev—Cela apreés quil a dix-huit ans%—R. Oui, et §'il a étudié avec +oin et
avec sucets.

Q. Mais il ne peut servir comme employé avant cet age !—R. Non, pas plus qu’il
ne pourrait étre chauffeur, conducteur ou mécanicien avant d’avoir accompli sa vingt-
uniéme année.

M. Ingram ;

Q. Combien de wagons & fret avez-vous sur votre chemin?—R. Deux mille cing
cents. :

Q. Ce chiffre comprend-il simplement le Canada-Sud et ses embranchements, ou le
nouveau chemin en plus%—R. Non, y compris ce dernier, nous avons deux mille sept
cents chars a fret.

Q. Et sur ce dernier nombre, combien sont munis de freins & air et de coupleurs
automatiques?—R. Dans 'espace de trois ans nous en avons prépiré mille huit cent
cinquante-huit.

Q. L’application de ces appareils vous a-t-elle obligés de réduire le nombre de voi-
tures sur vos trains %—R. Non. Nous avons toujours procédé comme d'habitude.

Q. Vous faut-il dans vos convois, des wagons contrdlés par des freins i air —R.
Pas un grand nombre.

Q. Quelle propo:rtion observez-vous }—R. Treize voitures munies de freins & air
commandent & trente ou trente-cinq wagons, mais ce nombre pourrait étre aisément.
augmenté, car nous avons affaive & beaucoup de chars américains—je pourrais dire cin-
quante pour cent d’une extrémité de la ligne a I'autre nous viennent des Etats-Unis—
cela représente des convois de trente a quarvante chars, et environ vingt-cing avec des
freins a air. Dans les endroits ot nous avons beaucoup de poids mort, il faut le réunir
auxpoints de division et en disposer dans les convois a fret rapides.

Q. De sorte qu’en moyenne vous n’avez pas un convoi par jour qui ne soit pas muni
de freins & air 2—R. Ce n'est pas cela. Il n’y en a pas un sur vingt-cinq ot les freins
soient appliqués & la main, et dans ce cas il s’agit d’un train de poids mort ordinaire ou
de charbon, qui va 4 une vitesse de vingt 4 vingt-cinq milles a I’heure; de sorte que
nous conservons a notre service le méme nombre de serre-freins que nous avons tou-
Jjours eu. ‘

Q. Des deux cent cinquante chemins de fer en existence aux Etats-Unis, pasun n’a.
adopté, n'est-ce pas, les barres de fer courbées qui partent du coté du wagon et vont
jusqu’a la passerelle *—R. Je n’en connais pas.

Q. Le Canada serait-il, selon vous, justifiable d’adopter un systéme rejeté par
deux cent cinquante compagnies de chemins de fer américaines 9—R. Non, jai dit 1a
méme chose avant ce moment, si je ne me trompe.

Q. Dans votre opinion ce systéme est dangereux —R. Oui, .monsieur, non seule:
ment pour nos employés, mais pour ceux qui nous viennent des Etats-Unis.

Q. A propos de l'assurance dont vous nous avez parlé, s’applique-t-elle & tous les
employés —R. A tous les membres. ,

Q. Il en existe deux différentes, n’est-ce pas, celle mentionnée plus haut et la société
d’assurance des ateliers %-—R. Oui, elles se sont arrangées entrlelles pour sentraider:
dans le cas d’accident survenu dans la machinerie, mais nous ne contribuons rien & cette
derniére. :
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Q. Comment l'argent est-il perqu pour maintenir votre association 2—R. Ce mon-
tant est déduit de la liste de paie, vis-n-vis le nom de chaque employé. Ce dernier en
entrant en service, signe une convention a 'effet de devenir membre de 1’Association de
Phépital du chemin de fer, et il paie & ce titre cinquante cents par mois au trésorier du
Michigan Central. Nous payons cette somme au trésorier de I’Association de I’hépital
du chemin de fer, le jour de la paie, et lo paie-maitre la remet a qui de droit.

Q. Est-il d’obligation pour I'employé de faire partie de la société %—R. Non men-
sieur. Si nous insistons auprés de lui, c'est dans son seul intérét et pour sa protection.
Nous avons au milieu de nous un grand nombre de jeunes gens éloignées de leurs
familles, et nous voulons que des soins leur soient accordés comnme & nous. Clest ce que
nous disons au nouvel arrivant, et il est rare qu'il ne nous réponde pas: “ Inscrivez mon
non.” Depuis que nous nous sommes adjoint le chemin de fer Hamilton et Buffalo, M.
Orr a parcouru la nouvelle voie et a enrdlé quatre-vingt-dix pour cent des employés dans
notre association. Chaque homme & consenti tout de suite, en constatant que le but était
louable et qu’il pouvait y contribuer,

Q. Quel est environ le nombre d'équipes d’hommes pour les trains a fret, actuelle-
ment en service —R. Depuis la cloture de la navigation jusqu’au premier de ce mois,
nous en comptons de soixante et trois & soixante et dix sur ce chemin,

Q. Cing hommes par équipe !—R. Oui, y compris le chauffeur et le mécanicien.

Par M. Casey :

Q. Combien de convois avez-vous fait circuler 7—R. De soixante-trois & soixante-
dix depuis la cloture de la navigation, Le nombre de trains en service cet hiver dépasse
celui de toutes les annédes précédentes,

Par M. Ingram :

Q. De combien de chars se composent-ils en moyenne —R. De vingt-cing & cin-
quante chars. Si le convoi se compo:e¢ de wagons 4 fret rapides, ou pour le transport de
la viande, ou des animaux, nous en attachons de vingt-cing &4 trente 4 une locomotive 3
dix roues et capable de trainer derritre elle cinquante chars. Nous mettons tout le
tonnage quand ii s'agit de poids mort. Nous observons le systém-~ de tonnage sur notre
voie. Une locomotive a dix roues peut tirer mille sept cents tonnes de fret, mais le
convoi ne doit pas étre de plus de cinquante chars, afin de pouvoir s'engager dans les
voies d’évitement ou en sortir, pour ne pas géner la circulation des autres convois. Une
locomotive & huit roues suffit pour un montant de fret variant de mille cent soixante et
dix & mille deux cent cinquante tonnes, mais 4 Vexception des trains de poids mort,
nous ne leur donnons pas tout le tonnage qu’ils peuvent porter.

Q. Vous dites que vous avez soixante et cinq équipes ou & peu prés ; la paie de ces
hommes est-elle classifiée *—R. Oui, un serre-frein peut-étre promu au poste de conduc-
teur additionnel. On lui confie un convoi et il r tirela paie qui revient & cet emploi.

Q. Un serre-frein, dans votre compagnie, est-il payé a la journée ou au voyage?
R. Selon la longueur du trajet.

Q. Faites-vous aucune différence entre les nouveaux arrivés, et ceux qui sont &
votre service depuis quatre ou cinq ans? R. Non ; tous sont payés sur le méme pied.

Q. Alors il n'y a pas de classes d’employés, chez vous? R. Tous doivent avoir un
état.de service de cinq années. ' '

Q. Avez-vous pris communication du bill de M. Maclean et de la clause qui spécifie
qu'il devra y avoir un certain nombre de wagons munis de freins & air et de coupleurs
automatiques, atin de régulariser la vitesse des convois? Avez-vous quelqu’objection &
soulever contre Padoption de la clause premiére !

M. Morrorp—Si je la comprends bien, elle déclare qu'un employé, avant d’étre
promu devra faire cinq années de service sur un chemin de fer.

M. INeraAM—Je veux parler de la classe premiére.

M. Morrorv—Qui se rapporte aux freins & air et aux c’)upleurs? A ce sujet, je
crois avoir dit que nous en faisions usage. .
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M. IneraM—En tant que la question concerne votre compagnie, vous n’objectez
pas a Padoption de cette clause ?

M. Morrorv—Aucunement.

M. IneraAM— Vous opposez-vous au paragraphe !

M. Morrorp—Non, monsieur.

M. IncraM—La seconde clause du bill se rapporte aux mécaniciens et aux conduc-
teurs dont on exige un certain temps de service. Vous opposez-vous a cette mesure?

M. Moxrrorp—Oui, monsieur. Tel que je comprends cette disposition, il faudra
avoir servi durant cinq ans comme chauffeur avant d’étre promu au poste de mécanicien,
ou avoir été serre-frein Je méme espace de temps pour devenir conducteur. Clest l'admi-
nistration d’un chemin de fer qui est le juge le plus compétent pour décider si un homme
a les capacités requises pour remplir les devoirs de mécanicien ou de conducteur. Parmi
les employés il y en a qui ont plus de talent et d’habileté les uns que les autres, certains
d’entr’eux sont si peu intelligents qu’ils ne pourront jamais atteindre I'un ou l'autre des
deux postes ci-dessus. Un homme qui aprés avoir passé deux années complétes, en
faisant partie d’une ou plusieurs équipes, et qui est prét 3 subir des examens sur
les régles et reglements, concernant les ordres & transmettre par le télégraphe, la
maniére de signaler les trains, et tout ce qui s'ensuit, si le surintendant le juge compé-
tent, il devrait, selon moi, déclarer oui ou non si un convoi peut étre confié & cet
employé, soit 4 titre de mécanien ou de conducteur. Il me reste encore une observation
a faire : notre trafic se fait & partir de la cloture de la navigation. Supposons que ce
bill deviendrait loi, alors, un homme & notre service devrait travailler sur le chemin de
fer Canada-Sud dix années de six mois chacune avant d’avoir accompli le terme obliga-
toire de cinq ans. Je comprends qu’il devrait faire du service pendant dix ans, car le
bill ne déclare pas si c’est avec ou sans interruption.

M. Cisey-—Vous lui donnez un sens qui ne lui appartient pas. Le fait que vous
alléguez peut &tre déterminé lorsque le bill sera étudié en comité.

M. IneraM—S'il n’a pas l'effet que vous lui donnez, alors le délai est tout simple-
ment de cingq ans. Y a-t-il des serre-freins nommés conducteurs, ou des chauffeurs promus
mécaniciens avant d’avoir servi le temps voulu ?

M. Morrorp Le cas est trés rare. L’employé doit avoir été chauffeur ou serre-
frein pendant toute la période voulue, parce que nous avons sur le chemin assez de con-
ducteurs ou de mécaniciens pour faire le service requis. Il faudrait, pour recourir 4 de
nouvelles nominations, que les anciens tombassent tous malades dans le méme temps.
Un grand nombre s'adressent 4 nous pour avoir de Foccupation ; nous leurs disons que
nous n’en avons pas & leur offrir en été et que, si nous ne relevons rien contre eux en
fait d'insubordination ou de désobéissance aux ordres recus, nous les prendrons & notre
service Ihiver suivant. Si nous n’en avons pas besoin, nous les laissons aller sans rien
dire. Nous prenons toutes les précautions nécessaires, et, il n’y a pas sur notre chemin
un seul serre-frein engagé que je n'aie entrevue avant que le chef de train le mette a
Touvrage.

M. Ingram—Alors, je dois croire que vous désirez vous réserver le droit de décider
quand les promotions doivent avoir lieu parmi vos employés.

M. MorrorD—Oui, monsieur, car, survenant une gréve ou autres troubles parmi
notre personnel, je ne pourrais pas continuer Pexploitation du chemin, attendu que mes
employés n'auraient pas accompli le temps de service fixé par ce bill.

M. Casey—Je désire vous poser une question au sujet de ce que vous avez dit, au
commencement de votre déposition, & progos de votre société de bienveillance. N’a-t-elle
en vue que les soins recus 4 I’hopital, ou si elle accorde une indemnité a I'employé pen-
dant le temps de sa maladie ?

M. Morrorp—OQutre le traitement a l’hopltal il y a une indemnité de trois dollars
et cinquante centins par semaine, Rien n'est payé au décés, seulement, si 'homme
est tué ou meurt des suites de ses blessures, il est convenu que la compagnie paie trente
dollars pour les frais funéraires. N ous avons suivi cette régle depuis mon arrivée en
Canada. J’ai pris des| arrangements a ce sujet avec un entrepreneur de pompes
funébres,

56



Stireté sur chemins de fer.

M. Casey—Les soins donnés par 'hopital comprennent-ils les maladies ordinaires
-de méme que les accidents

M. MorrorDp —Tous les cas. Que nous soyons tout simplement malades ou blessés
nous avons droit 4 tous les soins.

M. Erris—Au sujet de la question de temps de service, on a soulevé le point
-devant nous que de vieux employés sont supplantés par des jeunes et que les compagnies
commettent des injustices en élevant, comme bon leur semble, des serre-freiny au poste
de conducteurs, et des chauffeurs, au poste de mécaniciens.

M. Morrorp—I1 n’en est pas ainsi chez nous.

M. Erris—Je suppose que, dans certaines compagnies, les promotions sont vapides
si les sujets sont compétents.

M. Morrorp—Si j'avais & mon service, pendant un an et demi ou un an, un
employé intelligent et qui ferait preuve de grandes dispositions, je le mettrais en place
sans hésiter.

M. Erris—La loi projetée aurait pour effet d’empécher la promotion des employés
capables. Ils ne pourraient devenir conducteurs ou mécaniciens avant d’avoir servi
un certain nombre d’années.

M. MorrorD—Je n'avais que dix-sept ans et j’étais aussi capable de conduire un
convoi qu’a Vage de trente ans ; de fait, a 'dge de dix-huit ans, j’'ai agi comme mécani-
cien sur le chemin Erié. Nous ne demandons un serre-frein que pour en faire un
conducteur ou un chauffeur que pour qu’il devienne mécanicien.

M. IneraM—N’avez-vous jamais causé la mort de quelque passager sur votre che-
min{

M. Morrorp—dJamais, sur la voie de la Compagnie du chemin de fer Canada-Sud
depuis qu’elle est en existence, c’est-a-dire vingt-sept ans ; non-seulement cela, mais j'ai
vu s'écouler dix-huit mois sans interruption, et n’avoir pas, durant cet intervalle, &
envoyer une seule fois le char de secours pour un déraillement,

M. PowerLL—Tant qu'a la partie du bill de M. Casey qui a trait au bénéfices aux
malades et & la pension, en cas de déees, les intéréts des compagnies de chemins de fer
et ceux des employés sont plus ou moins en conflit. Ceux de la compagnie seront
sauvegardés en n’accordant rien lors du déeés.

M. MorrForp—Oui, monsieur.

M. PoweLL—Vos intéréts sont en opposition, sous ce rapport, avec Ja clause du bill.

M. Morrorp—Lorsque employé en a été jugé digne, un ou deux mois de salaire
ont été payés a sa famille aprés sa mort.

M. PoweLL—Vos intéréts sont-ils opposés a la disposition du bill qui a trait aux
wagons

M. Morrorp—Non, monsieur ; nous acceptons les mesures adoptées par I'association
des maitres constructeurs de chars.

M. PoweLL—Au sujet de la voie tous les intéressés sont d’accord ?

M. Morrorp—Certainement.

M. PowgLrL—C’est-a dire que tous veulent qu’elle soit toujours entretenue en aussi
bon état que possible.

M. Morrorp—Certainement, monsieur.

M. PoweLL—1II est de votre intérét d’en agir ainsi.

Morrorp—OQui, monsieur. )

M. PoweLL—Et tout en vous protégeant vous-méme, vous sauvegardezla vie du
prochain.

M. Morrorp—Oui, monsieur.

M. PowerLL—Inutile de dire que cette régle ne s’applique pas aux échelles et autres
appareils. Sur cette question, vous n’avez aucune objection a faire contre les dispo-
sitions de la loi 4 cet égard. Au point de vue des affaires les intéréts des hommes ne
sont pas les votres, et vous n'étes pas tenus 4 une surveillance aussi sévére 4 leur sujet,

M. Morrorp—Je croisquil est du devoir de chaque compagnie de veiller a la siireté
de leurs employés.

M. PoweLL—Mettant de c6té toutes considérations humanitaires, vous n'étes pas
nécessairement obligé de surveiller les intéréts du personnel sous vos ordres
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M. MorrorDp—-Je ne la suppose pas.

M. PowELL—A. propos de ¢es promotions a I'expiration de cing anndes de service,
votre personnel partage vos iddes et considére quil est mieux pour les employés
capables de laisser les choses telles quelles sont actuellement

M. Morrorp—Certainement, monsieur.

M. Powrrn—De cette facon, les capacités les plus médiocres, comme les plus
grandes, se trouvent sur un pied d'égalité

M. Morrorp—OQui, monsieur, Certains employés en savent autant aprés un ai €6
demi & deux ans sur la route que d'autres qui font le service depuis vingt aus, et ils
recoivent la méme paie, M, l¢ priésident, il y a une question que vous m’avez posée
précédemment et sur laquelle j'ui 1éfléchi depuis, elle a trait & la clause de compensation.
Il peut arriver qu'un employ woit blessé par sa propre faute, pour ne pas avoir pris les pré-
cautions requises, par sa propre négligence ou dans l'acte de ce qu’il avait recu ordre de
s'abstenir de faire, lovsqu'il wernit en devoir.

M. CasEy—Dans ce ens il n'n droit & aucune réclamation,

M. Morrorv—Le temps ni's inanqué pour me préparer a traiter cette question.

M. CasEv—Vous aver parlé tout o Uheure des télégraphistes et des devoirs qu'ils
ont & remplir.  Combien d’heures truvaillent-ils par jour?

M. Morrorn—Douvze henres,

M. Casey—Connaissez-vous des cas o ils travaiilent encore plus longtemps ¢

M. Morronrb—Non, monsietr ; il peut se faire que, dans des cas de nécessité, nous
demandions 4 un télégraphiste de jour de faire quelques heures additionnelles, mais,
jamais & un employé de nuit (’étre sur le poste plus que douze heures.

M. CasEy—Avez-vous d'niitres hommes pour relever les télégraphistes ?

M. Morrorp—Oui, notis avons treize ou quatorze télégraphistes de réserve et nous
pouvons les envoyer sur n'importe quel point du chemin. De cette fagon nous ne faisons
pas travailler les antres plus (e dodze heures, pas plus que nous ne donnons raison aux
jeunes employds de s'endormir sur le poste sous prétexte qu'ils n'ont pas assez de repos.

M. Casuy—N'ont-ils pas fi voir aux mats des signaux ?

M. Morronrn—Nous n'en nvons pas entre les gares.  Cesont lesemployés des trains
qui voient & ce détail.

M. CaseEy—DMais lorsque vouy avez & donner des signaux & un convoi sur le chemin,
le télégraphiste n'est-il pas chnrgé de ce devoir?

M. Morrorp—Qui, monsiedar. A cet endroit estle levier. L’employé recoit ordre
de retenir un convoi, il n'n qu'ic tourner le levier,

M. Casty—Au nombre de leurs devoirs, y en a-t-il qui les obligent & sortir de leurs
bureaux ¢

M. Morrorn—Aucun, 1l n'ont pas droit de sortir sans permission. Ii n’est pas
permis & un télégraphiste do #'nbsenter sans en avoir d’abord prévenu son supérieur,
Dans les gares de peu d'importanee, ol les ordres pour les trains ne sont que rarement
transwis, nous avons de ¢es employds quiont la garde d’un ou deux fanaux aux voies
d’évitement, en outre de lears nutres devoirs. Celui qui est de devoir le jour éteint ces
fanaux avant de se mettre ny tinvail, et le télégraphiste de nuit les replace. A sept
heures son devoir est rempli,

M. Casry—Vous aves dit n'avoir aucune objection & la clause du bill de M. Mac-
lean & propos des coupleurs automatiques, et vous avez déclaré que sur deux mille sept
cents wagons, mille huit cent c¢inquante-huit en étaient munis ?

M. Morrorp—OQui, monsieur,

M. Casey—Pensez-vous que les chars qui restent puissent &tre équipés dans les
délais fixés par le bill, c’cat-fp({in'e d'ici & trois ans?

M. Morrorp—Celn dépend des circonstances, M. le président. Nous avons une
certaine quantité de wagons (ui nous ont rendus de bons services. Aussitét que l'un
d’eux est condamné, il est envoyd i la boutique, détruit et reconstruit. Il nous faudrait
plus que cet espace de tempy potir voir la fin de ces wagons. Ils ont une capacité de
vingt & trente tonnes, et nous ne retirerions aucun profit d’étre obligés de leur appliquer
les innovations et appareils projotis.
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M. Casey—Si je vous comprends bien, en principe vous n’étes pas contraire i cette
disposition du bill ?

M. Morrorp—-Pas du tout.

M. PowerLr—Trouvez-vous bien fondée l'objection de M. Tait, que, du fait qu’il
existe une compagnie ayant le monopole de fournir ces appareils, 'adoption du présent
bill vous mettrait dans une fausse position? Ce raisonnement a-t-il sa raison d’étre?

M. Morrorp—Pas selon moi. Le cylindre a air nous colite quarante dollars, les
accessoires et le tuyau vingt dollars, soit environ soixante dollars pour l'appareil du
frein & air. Pour en munir les mille huit cent cinquante chars dont j'ai parlé plus
haut, nous avons payé cent onze mille quatre cent quatre-vingts dollars, ou prés de cent
douze mille dollars.

M. Ingram—Serait-ce un avantage pour votre cowpagnie de terminer ces travaux
de venouvellement le plus vite possible ?

M. Morrorp—Oui, monsieur, et c’est ce que nous faisons.

M. Casey—Suivant la loi passée aux Etats-Unis, tout le matériel roulant doit avoir
subi les changements requis le premier de juillet mil huit cent quatre-vingt-dix-huit,

M. Morrorp—Ce travail ne pourra pas étre fait dans cet espace de temps.

M. Casey—DPassé cette date, vos wagons ne seront pas acceptés.

M. Morrorp—Non, monsieur, & moins que le délai ne soit prolongé.

M. IncraM—M. Powell vous a posé une question tout & I'heure au sujet du conflit
qui pourrait surgir entre la compagnie et ses employés, au point de vue de leurs intéréts
réciproques. Selon moi, votre réponse ne couvre pas tout ce que comportait la question.
Avez-vous pour but, en entretenant votre voie et votre matériel dans le meillevr état
possible, le plus grand avantage et la plus grande siireté de votre personnel?

M. Morrorp—Oui, et nous considérons qu'il est de notre devoir d’en agir ainsi.

M. IncraM—Supposons quil n’en serait pas de méme, et qu'il surviendrait, faute
des appareils nécessaires, un accident 4 J'un des serre-freins sur la toiture d’un char et
qui tomberait sur la voie, n'en résulterait-il pas une perte pour la compagnie par le fait
des dommages au convoi et 4 la compagnie.

M. Morrorp—Naturellement.

M. INncraM—Clest pour cette raison que vous tenez toujours votre voie en bonne
condition ?

M. Morrorp—Oui, monsieur.

M. INcraM—De sorte que, considérés au point de vue des affaires, vosintéréts ne
sont nullement en opposition & ceux des employés ?

M. Morrorp—Pas du tout. Il leur est aussi avantageux qu’a la compagnie que la
voie soit en bon état. . )

M. Casey—J’ai compris par vos observations au commencement de votre déposi-
tion que vous ne désiriez faire aucun commentaire au sujet de la clause concernant
l'indemnité ¢

M. Morrorp—Non, mousieur.

M. Casey—Vous ne voulez pas laisser entendre que vous vous étes prononcé dans
un sens ou dans l'autre?

M. Morrorp—Non, monsieur.

M. Ervis—Ai-je compris que vous avez dit que vos télégraphistes travaillent
douze heures ? Est-ce sans interruption ?

M. Morrorp—Oui, monsieur.

M. Erris—Douze heures de travail sans interruption me semblent étre un peu trop
pour un employé.

M. Morrorp—Ils ne sont pas occupés tout le temps. Ils ont une heure pour diner,
ce qui ne leur fait que onze heures en devoir. Il s’écoule des heures sans qu’ils aient
rien 4 faire autre chose que d'&tre assis dans leurs bureaux & lire les journaux ou un
livre, ou tout autre ouvrage du méme genre. Ce n'est pas un travail fatigant.

M. Erris—<Cela n'empéche pas que c’est une tdche continue.

M. Morrorp—Nous avons des télégraphistes qui ne travaillent pas fort.

M. Casey—Connaissez-vous la durée du travail dans les autres compagnies ?
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M. Morrorp—OQOui, monsieur.

M. Casey—La méme regle est-elle observée?

M. MogForD—Oui, monsieur.

M. PoweLL—1Il en est ainsi sur I'Intercolonial.

M. Eruis—Je pense que huit heures seraient suffisantes.

M. Morrorp—Que ferait un homme qui travaillerait de onze heures a cing? On
le verrait sur sa bicyclette courir les campagnes ou aller & Aylmer, et revenir chez lui
vers minuit pour s'éveiller le matin brisé de fatigues et incapable de remplir ses devoirs.
11 serait donc mieux pour lui de rester & son bureau que de faire des sorties de cette
nature.

M. Casex—1II faut tenir compte de la tension d’esprit pendant tout ce temps.

M. Morrorp—LEile 1’est pas si grande que vous vous I'imaginez. Ils ne font que
ce a quoi ils sont obligés.

M. Casey—1I1 reste la question de responsabilité.

M. Morrorp—Elle ne consiste qu'a signaler les convois. Dans tous les cas, le
télégraphiste préposé au départ des trains s'apercevrait en moins d’'une minute si celui a
la, gare de destination ne mettait pas en jeu les signaux voulus, car il doit laisser la clef
de son instrument ouverte pendant cette opération.

M. Ervis—Le bill parle-t-il d'abréger les heures de travail ¢

M. Casex—1Il n'en est pas question.

M. InaraM—Vous avez sur votre chemin un systéme d’aiguilles enclanchdées ?

M. Morrorp—Oui, a plusieurs endroits.

M. In6rad—Vos trains attendent-ils ou arrétent-ils aux passages & niveau !

M. Morrorp—Oui, quelques-uns arrétent & ces passages.

M. Casey— Vous plairait-il, pourl'édification de cette commission, d’expliquer le fonc-
tionnement de votre systéme de voie d’évitement?

M. MorrForp—1II consiste en un appareil placé dans une tour et qu’on actionne au-
moyen de leviers. De la sorte on l'interrompt toute circulation sur une vcie, laissant
ainsi V'autre libre. A chacune d’elles se relie une fausce voie qui déerit une courbe 4
droite et 4 gauche de chaque coté, de sorte que si le mécanicien ne tient aucun compte
des indications du mat des signaux, son convoi déraillera et, il n’est pas tué, c’est que
son nom est Dennis, et il ne serait pas employé une minutede plus par notre compagnie.

M. Hupsox—Je puis dire a la louange de M. Morford que son organisation 'emporte
sur celles d’un grand nombre de voies ferrées. Ce qu’il nous faut, cest une loi qui
ordonne que les chemins de fer soient mis sur le méme pied que le sien. Les opinions
-quil a exprimées sont trés justes sur beaucoup de points.

CoMPAGNIE DU CHEMIN DE FER CANADA ATLANTIQUE,
BUREAU DU GERANT GENERAL,
Ortawa, ONT., 12 mai 1897.

M. Morrorp,—Ci-inclus, vous trouverez la déclaration du contremaitre des locomo-
tives concernant le robinet Deyell dont on a fait Iessai sur notre voie.

Votre ete., ete.,
J. W. SMITH.

COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER CANADA ATLANTIQUE,
GAre p'Orraws, 12 mai 1897.

M. E. J. CoaxBERLIN, administrateur général,

CHER MONSIEUR,—A. propos du robinet & air breveté de Deyell, j’ai 4 déclarer qu'a
la suite d’un essai que nous avons fait de cet appareil, nous avons constaté qu’il ne Vem-
portait en aucun détail important sur les robinets & air ordinaires tels que fournis par la
Compagnie Westinghouse. De fait plusieurs compagnies avec lesquelles nous opérons
des raccordements ont exprimé des plaintes & ce sujet. Nous avons dfi Jenlever et
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le replacer & différentes reprises afin de lui faire des réparations. Le mécanicien qui
avait la charge de la locomotive voulait le faire disparaitre, prétendant qu'il prenait jour
quelque part.
Votre tout dévoué.
JAMES OGILVIE.

La commission spéciale de la Chambre des Communes nommée pour mettre i
Pétude le bill n° 2 a Teffet de mieux garantir la stireté des voyageurs et des employés de
chemins de fer, et le bill n° 3 a l'effet de pourveir 4 la sfireté des employés de chemins
de fer, s'est réunie, mercredi, 26 mai 1897, sous la présidence de M. Casey.

.
M. A. B. Lowe répond & son nom et comparait devant e comté.

M. Cassy—Quelle position occupez-vous?

M. Lowr—Je suis secrétaire de la commission des lois fédérales de la société des
employés de chemins de fer ; c'est M. Hudson qui en est le président.

M. Casgy—Comment se compose cette commission ?

M. Lowe—Des représentants des différents employés sur les chemins de fer, tels que
ingénieurs, chauffeurs, conducteurs, employés de trains, cantonniers et télégraphistes.

M. Casey—Avezvous quelques observations & faire au sujet de ces deux bills ?

M. Lowe—Ils ont été soigneusement mis & I’étude deux ou trois fois par différents
comités d’employés de chemins de fer qui font le service actuellement et parmi lesquels
sont des mécaniciens, des chauffeurs, des conducteurs, des employés de trains, des télé-
graphistes et des cantonniers sur,la voie. Certaines parties qui paraissaient étre trop au
détriment des compagnies ont été retranchées, celles qui semblaient dtre également
équitables aux employés et aux compagnies ont été acceptées. Bref, nous avons tous
fait, pour donner selon nous i ces projets de loi toute lefficacité possible.

M. Cisev—Le bill n° 2 a-t-il recu votre approbation ?

M. Lowe—Le bill n° 2 et celui que nous avons amendé et transmis aux différentes
associations, sont exactement semblables, excepté que la pagination est différente. Les
chiffres sont les mémes que ceux sur votre premier bill. Ceux qui ont été envoyés aux
diverses sociétés sont identiques au bill de M. Casey. 1Ils ont été imprimés et transmis
a nos dépens.

M. Casey—Approuvez-vous le bill n° 3 ¢

M. Lowe—Non. Le bill de M. Maclean différe de celui que nous avons amendsé.
Nous réduisons 4 trois ans le temps requis d’un chauffeur pour devenir un mécanicien,
et aussi 4 trois ans Je temps demandé d’un serre-frein avant qu’il soit promu au poste de
chef de train. Nous avons aussi inséré une clause a I'effet que les compagnies de chemins
de fer devraient: fournir, sur demande, un certificat spécifiant le temps et Ia nature de
Pemploi des hommes 3 leur service. En voici la raison. Supposons quun mécanicien
serait renvoyé aujourd’hui, il n’aurait rien par devers lui pour prouver qu’il connait une
locomotive ; il en serait de méme d'un conducteur. Nous avons pensé que le temps
étant déterminé pendant lequel la personne devra agir comme chauffeur ou serre-frein,
avant de prendre charge d’une locomotive, 4 titre de mécanicien ou conducteur, du
moment qu'il laisserait le service d’une compagnie, celle-ci devrait étre obligée de lui
donner un c®rtificat attestant le temps qu'il a servi dans 'une ou Iautre de ces positions.
J’al constaté que M. Wainwright et M. Tait se sont fortement opposés & la période de
cing ans. Ces messieurs ont cru que nous prévoyions et que nous nous préparions pour
une gréve ou autre mouvement de méme nature. Jamais une semblable idée a été plus
loin de notre pensée, et le fait que les employés ont réduit le temps d’apprentissage 4 un
terme que MM. Wainwright et Tait ont trouvé raisonnable, prouve abondamment qu'ils
prenaient en considération la position des compagnies autant que la leur. La déposition
de M. Hudson contient & peu prés tout ce que j’aurais & dire sur ce sujet et je ne saurais
m’exprimer en d’aussi bons termes.
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M. Casey—DPrenez le bill n° 3 et, en en lisant les différentes clauses, faites les
observations que vous jugerez convenables.

M. Lowe—Personnellement, je ne suis qu'un cantonnier et je ne puis parler de ce
projet de loi en connaissance de cause comme ceux qui I'ont discuté et préparé, comme
ceux qui circulent jour par jour sur la toiture des wagons. Je n’ai que peu de chose 3
dirve sur cette partie des opérations. Je ne suis venu ici qu'avec le procés-verbal de
Passemblée. Ils semblent vouloir désirer que les voitures devraient &tre munies d’échelles
aux extrémités et sur les cotés. La majorité était d’opinion que §'ils ne pouvaient avoir
qu'un service d’échelles, cellesci fussent placées sur le coté. 1Ils auraient préféré les
avoir aux extrémités et sur les e6tés, mais ils ont pensé que la question des dépenses a
encourir se présenterait et serait un obstacle a I'adoption du bill, et, dans ces circons-
tances, ils ont jugé que tant qu’a n'en avoir que d'une espéce, il valait encore mieux
qu’elles fussent latérales. Tant qu'aux barres de fer courbées, ils se sont montrés en
faveur d’un systéme de ce genre. Lorsque Vemployé grimpe sur un char, il a & son ser-
vice une main-courante pour se retenir, mais arrivé a la toiture ses pieds et ses mains se
trouvent réunis au méme point. Il n’a rien pour laider a prendre la position perpendi-
culaire, ce qui est assez difficile sur un wagon en marche. L’objection faite que le serre-
frein pourrait s’embarrasser les pieds dans cette barre de fer recourbée n'est pas fondée
selon moi, parce que le toit des chars va en pente & partir de la passerelle qui se trouve
au centre, et & moins qu'il ne glisse et tombe en bas du char, l'employé ne s’écarte pas
de cette passerelle lorsque le convoi est en marche ; il n’aurait donc rien a faire avec
cette barre de fer. L’assemblée a ¢té aussi d’avis que les deux grandes compagnies, le
Grand-Tronc et le chemin de fer Canadien du Pacifique preparalent leur matériel rou-
lant aussi rapidement que possible, mais elles échangent continuellement leurs chars
avec ceux d’autres voies qui ne font pas usage de ces a.pp'nells. Ces derniéres étant peu
considérables, n'ont pas beaucoup de chars et les dépenses & encourir seraient de peu
d’importance pour que tous fussent mis sur le méme pied. On ne devrait pas exposer
la vie des employés sous le seul prétexte d’éviter le déboursement de faibles sommes
d’argent. On a aussi été d’opinion qu’une indemnité devrait &tre payée a celui qui est
blessé dans l'exercice de ses devoirs, lorsque P'accident ne résulte pas de son propre fait.
Tout le monde est d’accord que lorsqu’il y a de la faute de I'employé, il n’a droit a aucune
réclamation. Tous étaient unanimes sur ce point comme sur celui qu'un montant d’ar-
gent devrait étre payé au blessé ou a ses héritiers, au cas de mort, lorsque la compagnie
est en faute. Les administrateurs en pensant que nous prémiditions quelque gréve
étaient complétement dans lerreur.

M. Casey—Sur quels chemins avez-vous travaillé ?

M. Lowe—La plus grande partie du temps sur le Pacifique Canadien.

M. Casey—Avez-vous quelque société de bienfaisance dans cette compagnie ?-

M. Lowe—Non, monsieur.

M. CuoQUETTE—dJe ne crois pas que la clause huit ait grand effet & propos de la
responsabilité des compagnies, parce que ,quoiqu'il arrive, il faudra faire une enquéte, et
alors autant vaut aller devant une cour de justice.

M. Casey—La clause huit comporte qu'en toutes cwconsta.nces, les compagnies de
chemin de fer devront avoir un personnel suffisant.

M. CuoqQuerTE—Je voulais parler de la clause sept qui déeréte que la compagnie
sera responsable des dommages résultant d’un accident survenu par la faute de telle
compagnie. C’est une simple question de fait.

M. Casey—Aux termes de cette disposition, le poids de la preuve retembe sur la
compagnie. Le paragraphe six de la clause 7 se lit comme suit :— Les dispositions qui
précédent au sujet de I'indemnité seront nulles dans le cas d’'un employé dont les blessures
ou la mort auront été causées par sa propre négligence, la preuve de cette négligence
incombant & la compagnie de chemin de fer ; mais si ces blessures ou la mort ont lieu
en travaillant sur ou avec des trains, locomotives, wagons ou appareils en mauvais ordre
ou insuffisant, ou non conformes aux dispositions du présent acte, ou si elle ne s'est pas
conformée aux dispositions de larticle huit du présent acte, la compagnie ne pourra
pas plaider négligence contributive de la part de ’'employé ainsi blessé, estropié ou tué.”
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M. CnoquerTe—II s’agit toujours d’uhe question de fait.

M. Casey—Toute question, commence toujours par étre de fait.

M. CHoQUETTE— Vous avez les dipositions de la loi commune.

M. Casey—Elles ne rencontrent pas tous les cas.

M. CroquErTE—Dans la province de Québec nous avons un article spéeial dans le
code.

M. Lowg—dJe crois que nous avions une autre idée. Supposons qu'un confrire
serait blessé ou tué, et que la femme ou la veuve intenterait une action en dommages, la
compagnie pourrait fort bien en appeler de la sentence d'un tribunal 4 un autre ; ¢o sont
ces retards que nous voulions prévenir.

M. Cuoquerte—Il n’y a rien dans le bill & cet effet. Dans la cause de Flynn, &
Montréal, les compagnies ont mis les plaignants a défi et les ont fait passer par toutes les
cours ; vous ne pouvez les en empécher.

M. CasEy-—dJe me demande si nous ne devrions pas préparer le bill pour prévenir
ces retards.

M. Lowe—I1 y a encore une observation a faire au sujet des compagnies qui ant des
assurances. J'ai rencontré une foule d’employés qui nous considérent heureux, nous de
la Compagnie du chemin de fer Canadien du Pacifique, de ne pas en avoir; cependunt
sur le nombre de ces mécontents, je dois en excepter les vieux employés qui ne pouvent
faire partie des sociétés de hienfaisance. Je me résume en disant que nous pouvons
obtenir des primes beaucoup plus fortes des compagnies du dehors.

M. Casey—Combien avez-vous & payer dans votre société ?

M. Lowe—Un dollar par décés.

M. Casey—Coubien par année ?

M. Lowe—Environ sept dollars.

M. Casey—Cette somme comprend-t-elle tout ce que vous avez a payer!

M. Lowe—Ce n’est seulement que notre part de contribution par téte.

M. Casgy—Tout compris combien cela vous cofite-t-il ¢

M. Lowe—Dix dollars par année.

M. Casey—Les vieilles compagnies vous assurent-elles ?

M. Lowe—Elles acceptent les ouvriers sur la voie, mais refusent les employis sur
les trains. Il y a aussi 4 notre disposition les Forestiers et autres Sociétéds de hienfui-
sance. En faisant exception des vieux employés et des hommes de service sur les trains
la majorité de ceux qui travaillent pour le Grand Tronc peuvent sassurer de cette
maniére & des taux bien moins élevés.

M. Cuoquerre—I1 faut pareillement payer plus cher dans la Société de 'Intorcolo-
nial. Les employés préférent afin d’'avoir moins & payer, sassurer dans 'Ordre des
Forestiers Catholiques ou dans I’Association de Bienfaisance Catholique Mutuelle,

M. Lowe—De fait, il arrive quelquefois que les médecins sont mieux rémunérés que
les hommes eux-mémes. En parcourant le rapport annuel de la Société de I'Intercolonial
vous verrez que dans certains districts, les médecins retirent souvent plus d’argent que
les membres. Sur le chemin de fer Canadien du Pacifique chacun paie son compte et son
médecin.

M. Casey—Prenons comme exemple, le Grand Tronc. Il y a la ure société dans
laquelle la compagnie verse chaque année dix mille dollars. Savez-vous personnellement
-cominent cette association fonctionne ?

M. Lowe—Non, monsieur.

M. Casey—Lui préférez-vous le systéme suivi par le chemin de fer Canadien du
Pacifique? : . '

M. Lowe—Oui, monsieur.’

M. Casey—Avez-vous quelqu’autre chose 4 dire ¢

M. Lowe—Au sujet de larticle huit, il a tonjours été considéré comme un
amendement se rapportant i la stireté des employés, au public voyageur et 4 la compa-
gnie. Il y est dit que cette dernitre devra avoir, en tout temps, a son service un
personnel suffisant. S'il n’y a pas assez d’employés sur la voie, la compagnie s’expose &

_payer plus pour les accidents que pour I'entretien du chemin.
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M. Casey—Vous travaillez sur ln voie et vous étes justement la personne quipeut
nous fournir des renseignements sur ce sujet. Combien devrait-il y avoir d’hommes
sur chaque section !

M. Lowr—Cela dépend de s Jongueur.

M. Casey—Quelle est ln régle sur votre chemin ?

M. Lowe—De six & sept milli s,

M. Casev—Combien d’hommes d’équipe faut-il sur un semblable parcours?

M. Lowe--Cinq ou six, :

M. Casev—Pour faire Je travail nécessaire combien faut-il d’hommes ?

M. Lowe—Trois & louvenage et deux détachés avee des pavillons de signaux. Un
de ces pavillons oblige tous les 1ring de warréter. Je dois dire ici qulil est toujours
dangereux pour les chars de cireuler & 'endroit ott nous travaillons, tant que l'ouvrage
nest pas terminé,  D’apres lo livre contenant les réglements dans toutes les grandes
compagnies, il est ordonné que des hommes d’équipe soient envoyés avec des pavillons et
des explosifs comme ceux en usage (duns les temps de brume & une distance d'un demi-
mille a droite ¢t & gauche de 'endroit ol les travaux de réparations sont faits, et ils
doivent demeurer I afin que rien t’empéche le pavillon d’étre vu jusqu’a Parrivée du
convoi.

M. Casey—Alors il faut trois hommes pour travailler et deux pour surveiller ?

M. Lowg—Oui monsieur,

M. Caseyv—Cette rigle est-elle observée b

M. Lowr—Non monsieur,

M. Casey——Alors, combien y a-t-il I’hommes employés généralement ?

M. Lowe—En moyenne, trois homimes & trois hommes et demi par section.

M. Cssev—Quelles sont les conséquences pouvant résulter de linsuffisance des
employés nécessaires !

M. Lowg—-Cela peut ocensionner toutes sortes d’accidents.

Les wagons peuvent quitter ln voie, les lisses peuvent se briser, le train peuv
dérailler, le matériel roylant ébre sndoimnagé, et des personnes peuvent étre tudes.

M. Casey—LEst il arrivé, i votie connaissance, des accidents par suite de I'insuffi-
sance des hommes d’¢quipe ¥

M. Lowi—1Il en est survenu un, dont je me souviens, et aussitot le nombre des
travailleurs a été augmentd,

M. CasEY—Je veux vous poser (lautres questions au sujet de 'indemnité. Dans
votre compagnie, quand considérez-vous un homme estropié pour la vie ?

M. Lowe—Dans le cas d’'un ingénieur, lorsqu’il perd une main, un pied ou un wil ;
c’est, je suppose, la méme chose pour un serre-frein.

M. CasEy—Dans votre soeiété, Iinfirmité permanente est-elle clairement définie ?

M. Lowr—Dans la société des ouvriers sur la voie, la perte d'une main, d'un pied
ou d’un il est considérée comme une infirmité totale.

M. Casey—Vous ne savez pus comnment elle est déterminée dans les autres asso-
ciations ?

M. Lowe—Non, excepté par oui-dire,

M. Casuey—Cette disposition au sujet des deux tiers du taux courant des gages
payés comme cowmpensation a 6té insérée sur les représentations de certains hommes de
chemins de fer, qui la considéraient une proportion raisonnable. Avez-vous quelque
chose a dire a ce sujet ?

M Lowe—Rien de plus,

. M. Casey—Cette compensation peut-elle étre comparée au montant d’argent payé
par les compagnies d’assurances :

M. Lowe—Cela dépend du montant de la police.

M. Casey—DMais en moyenne /

M. Lowe—C’est a peu pris ln méme chose.

M. Casey—La somme de trois mille dollars dont il est question comme indemnité
est tout & fait arbitraire, et chacun est libre de discuter si elle est assez élevée ou non.
Mais, si je comprends bien, organisation dont vous étes un des membres et qui s’étend
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d'une extrémité du Canada a lautre, a établi une indemnité au montant le plus bas,
pour prévoir les cas d’accidents, et cette somme, les employés des trains la trouvent si
peu élevée qu’ils ont déclaré qu'elle ne valait pas la peine de risquer leur vie pour la
mériter. .

M. Lowe—En effet, tous ont exprimé¢ en termes énergiques leur opinion 4 ce sujet.
Nous avions des delegues présents de Vancouver a Halifax, et tous ont parié dans le
méme sens,

M. CasEy—Qu'’ arriverait-l si les employés étaient & méme de convenir avec ies
compagnies de chemins de fer de ne pas réclamer cette indemnité ?

M. Lowe—Je suppose que, dans le cas ou il serait blessé, il en résulterait que lem-
ployé n’insisterait pas pour étre payé.

M. Casey—Dans ce cas, n’est-il pas probable, si les employés pouvaient agir ainsi,
que les compagnies feraient de Vabandon de tel droit une condition de leur contrat
d’engagement ?

M. Lowe—Je crois que ce serait la premiére chose que les compagnies exigeraient.
A la cunvention des employés de trains, tenue, I'autre jour, & Toronto, jai entendu
I'honorable M. Coffin donner le chiffre des morts et des blessés sur les chemins de fer
des Etats-Unis. J’en ai été terrifié. En lisant, derniérement le journal des employés
de chemins de fer, je suis arrivé & un passage que je désirerais communiquer aux per-
sonnes présentes. Llarticle en question était inséré dans le numéro du mois de février
mil huit cent quatre-vingt-dix-sept. Il y est question du prolongement de délai & étre
accordé aux compagnies des Etats-Unis pour munir leur matériel roulant de coupleurs
autowmatiques et de freins a air, délai qui devrait s’étendre de mil huit cent quatre-vingt
dix-huit & mil neuf cent trois. Voici ce qu'on lit.

« Exiger d’un homme qu’il se voue a la mort parce que Ja chose est demandée par
un membre du Congrés agissant sous l'influence des compagnies de chemins de fer, cons-
titue un acte qui ne peut étre toléré par le peuple américain, et si I'amendement de M.
Evans était adopté, plus d’'un membre du Congrés aura scellé le tombeau contenant sa
carriére politique. Repassons toutes les précautions prises pour les passagers. Les
compagnies luttent entre elles 4 qui ferait preuve de plus de sollicitude aleur ézard. Elles
font appel au génie de 'inventeur et ne négligent aucun détail pour assurer son confort.
Chacune d’elles se' vante d’avoir ajouté & ses voitures les derniéres améliorations et le fait
que, sur les millions de personnes qui circulent chaque année sur les voies ferrées, on ne
compte qu'un nombre trés limité de passagers tués ou blessés, parle doquemment en
faveur des compagnies et de leur personnel. Voyons maintenant s'il en est de méme
pour les employés. Les statistiques de la commission sur le commerce entre les diffé-
rents Etats indiquent une mort par chaque quatre cent trente-trois hommes en service
et qu'un s'est fait blesser par chaque trente et un employés. En comparant le chiffre
de ces accidents avec celui des passagers, nous trouvons une persoune tuées, par chaque
vingt-deux millions neuf cent quatre-vingt-quatre mille huit cent quatre-vingt-deux
voyageurs, et un bléssé par chaque deux cent treize mille six cent cinquante et un. La
proportion est facile & établir entre ces derniers et les employés des chars quand on
veut traiter le chapitre des accidents. Le fait connu du public suffirait pour faire igno-
minieusement chasser du pays les gérants de chemins de fer, mais dans le cas présent, ce
sont les compagnies, par 'entremise de M. Evans, qui demandent au pauvre employé de
s’exposer a la mort ou aux infirmités permanentes, parce qu’elles préférent payer des
dividendes plutét que d’encourir des depenses en employant des appareils qu1 garan-
tiraient Ja streté des personnes 4 leur service.’

M. Casey—VYoulez-vous nous dire ce qu'est M. Coflin ?

M. Lowe—11 a représenté Towa comme sénateur. Bien que, cultivateur par état,
il a toujours professé pour une raison ou une autre, beaucoup d’intérét en faveur des
employés surles voies ferrées. Choisi comme commissaire de chemins de fer d’Etat pour
Towa, il S'est trouvé en contact avec les chefs des compagnies et a constaté par lui-méme
le besoin impérieux qui s'imposait d’enrayer autant que possible cette cause si féconde
de morts et d'accidents. Il a dirigé tous ses efforts & améliorer la condition des
employés en obtenant que les wagons soient munis d’appareils qui diminuent le danger
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de mory ou de blessures. Il est aussi président du refuge 4 Chicago, pour les employés
-estropiés sur les chemins de fer.

M. Ixcram—Etes-vous & I'emploi du chemin de fer Canadien duv Pacifique ?

M. Lowe—Pas maintenant.

M. Incran— Mais vous Vavez 6té !

M. Lowe—Oui, monsieur.

M. IneraM—Avez-vous travaillé dans d’autres départements que dans celui de
Ventretien de la voie?

M. Lowe—J’ai aussi travaillé dans la construction. J’étais contremaitre d’une
équipe d’homme travaillant & bord d’un train, mais nous n'avions rien 4 faire avec les
devoirs a remplir.

M. Incram—Ce train avait en outre son conducteur et un employé régulier.

M. Lowg—Oui, monsieur.

M. InaraM—Sur les voies d’embranchement du Pacifique Canadien la longueur ces
sections différe-t-elie de celle de la voie principale ?

M. Lowe—Elle est quelquefois semblable et d’autres fois plus longue.

M. IncraM—En général les sections sont plus longues.

M. Lowe—Oui, monsieur.

M. Incran—Sont-elles entretenues par le méme nombre d’hommes !

M. Lowg—Non, mounsieur. En régle générale les employés sur les voies d’embran-
chement sont moins nombreux.

M. IneraM-—Pour quelles raisons 1
M. Lowe—Je suppose que le trafic est moins considérable, ce qui expliquerait le
fait.

M. IxaraM—Sur le chemin de fer Canadien du Pacifique, est-ce habitude de
réduire le personnel pendant la saison d’hiver ?

M. Lowe—Oui, monsieur.

M. Incrav—Pouvez-vous expliquer poarquoi?

M. Lowe—Je suppose qu’ils peuvent se dispenser des services d’un certain nombre
d’employés. Pendant lhiver, il y a moins 4 faire dans la voie des améliorations perma-
nentes.

M. INcrAN-—Avec moins d’hommes, la sretd est elle aussi grande pendant la saison
d’hiver?

M. Lowe—Non, sans aucun doute. Les risques grandissent en proportion.

M. Ixcran-—Et, pour cette raison, vous étes d'opinion que les compagnies ne sont
pas justifiables de réduire leur personnel pendant la saison d’hiver?

M. Lowe—Non, monsieur, selon moi, ces réductions ne devraient pas dépasser
«certain chiffre, et ce dans I'intérét de la streté. Il est 4 ma connaissance que le nombre
des employés a été augmenté immédiatement & la suite d’un accident. J’ai vu un train
de passagers préeipité en bas d’une levée,d’une hauteur de vingt pieds,le wagon-salou allant
s’arréter sur une cléture, le wagon 4 diner a c6té et les autres voitures du convoi égréndes
& la suite jusqu’a la locomotive. Dans les trois jours qui ont suivi cet accident, un
homme a été ajouté 4 chaque section:

M. IncrayM—Tout de suite apres ¢

M. LowE—Oui, monsieur.

M. InerAM—Quelques-uns sont sous Yimpression que la voie est aussi sire, sinon
plus stire en hiver qu'en été, c’est pour cette raison que les compagnies réduisent le
nombre de leurs employés.

M. Lowe—Permetiezmoi de vous donner mon opinion. J’ai travaillé sur la voie
pendant vingt ans. Pour de certaines raisons la voie n’est pas aussi sfire en hiver qu'en
€té. En ce qui concerne la siireté générale je maintiendrai un chemin dans un meilieur
état, et avec un moindre nombre d'hommes en été qu'en hiver- Voici pourquoi :—En été,
4 part du trafic, nous n’avons rien pour nous empécher de travailler ; mais avec I'hiver
ce sont les geldes qui surviennent. Vous aurez mis, disons le premier de janvier, votre
vole aussi égale que cette table, et, le quinze du méme mois, un rail de cinquante pieds,
sur le méme chemin, pourra avoir au point de jonction, & une de ses extrémités, cinq
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pouces plus haut qu'a Iautre bout. Deux rails peuvent étre parfaitement de niveau le
jour de Noél, et le vingt-cinq de janvier, 'un sera plus élevé de trois pouces au-dessus
de Pautre. Le fait peut se produire aussi bien sur une voie d’embranchement ol il y a
peu de trafic que sur le chemin principal ot il est considérable. Voila les conditions
dans lesquelles nous nous trouvons pour tenir une voie en bon état.

M. In¢raM—-Ne considérez-vous pas la saison du printemps la plus dangereuse?

. M. Lowg—C’est bien possible, par suite du dégel.

M. IncraM—ZEt alors la voie est exposée & travailler?

M. Lowk—DNon; ce travail de la terre se fait au commencement de I’hiver. Je le
répete, deux rails peuvent étre, 3 Noél, aussi de niveau que cette table, et le vingt-cing
de janvier, il sera a4 pen preés unp0551ble de marcher dans un char 4 passagers parce que
le travail de la gelée aura dérangé les lisses. Le meilleur moyen de conserver le chemin
en bon état est d’enserrer les lisses dans de petits blocs en bois d’environ quatre pouces
de longueur, de telle sorte quelles s’appuient, sur ces morceaux de bois, au lieu de
reposer sur les traverses. La moitié des carvelles s'enfoncent dans la traverse. Elles sont
plus longues que celles dont nous servons généralement, afin qu’elles ne puissent se rela-
cher.

M. Inerax—Alors vous considérez I'hiver plus dangereux que le printemps ?

M. Lowe—DNon, c'est le printemps an moment du dégel. Pendant lhiver, les
traverses sont gelées dures, de sorte que les carvelles tiennent bien. Au printemps,
lorsque la traverse est humiile, les carvelles sont plus exposées & se relacher.

M. Incr im—En été, les lois de la contraction et de la dilatation vous suscitent-elles
beaucoup d'embarras !

M. Lowe—Non, monsieur, nous connaissons bien ce phénomeéne, et nous en préve-
unns les effets sans aucune difficulté.

M. IneraM—Sur la voie du chemin de fer Canadien du Pacifique, les aiguilles de
raccordement sont-elles fendues ou & talon carré?

M. Lowe—A talon carré.

M. Inocram—Lesquelles préférez-vous ?

M. Lowe—Les aiguilles fendues, 4 cause de la contraction et de la dilatation. Je
sails que Cest le systeme adopté par le Grand-Trone sur une grande partie de son
chemin.

M. IneraM—Les contre-rails et les rails de croisement sont-ils bloqués ?

M. Lowe—Ils sont bloqués sur notre chemin, et s'ils ne I'étaient pas, 'employé rece-
vrait bientot sa feuille de route. On ne court pas de risques sur le chemin de fer Cana-
dien du Pacifique. )

M. INGRAM—Avez-vous connaissance que quelqu'employé de train ait perdu un
membre parce qu’il n'y avait pas de bloes?

M. Lowk—Oui, monsieur, dans les cours mémes d’Ottawa. IL’hiver dernier, &
Parry Sound, un homme s’est fait tuer dans une cour parce qu’il n’y avait pas de blacs.
Sur le chemin de fer Canadien du Pacifique toutes les intersections sont bloquées et
Paccident qui arrive a ces endroits est attribué a la négligence du contre-maitre des
employés, mais le fait se présente trés rarement. Je n’en connais qu’un seul en dix ans
de temps.

M I~ncrav-—Vous avez parlé des années a servir par les employés de trains avant
de devenir mécanicien ou conducteur. Quelle régle suisez-vous pour les promotions.

M. Lowe—La suivante : L'employé ayant le plus d’années de service, et étant
capable de subir ses examens, a la premiére chance.

M. Ineram—Clest-a-dire que la compétence et I’état de service sont également pris
en considération ?

M. Lowe—Oui, le plus ancien employé don; avoir la premiére chance et elle lui est
accordée.

M. Ixcram—ZEtant donné deux hommes, 'un comptant une année de service, mais
trés capable, Pautre trois années, mais compétent, mais ayant complété le temps régle-
mentaire, ce dernier devrait-il étre promu en grade ?

M. LoweE—&'il n’y en a pas de plus capable sur le chemin, vous choisissez, sans
hésiter, le plus ancien.
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M. IxaraM—Selon vous il doit y avoir la compétence et le temps de service
requis?

M. Lowg—Oui, monsieur.

M. McGrecor—Je crois que le tout devrait étre laissé a la discrétion de la com-
pagnie ?

M. InGrAM—Qui exercerait cette discrétion?

M. Lowte—Sur le chemin de fer Canadien du Pacifique, aussi bien que le Grand-
Trone, il y a des employés qui ont fait le service comme chauffeurs ou serre-freins plus
de trois et plus de cing ans.

M. InoraM—S'il faut en croire certains membres de la commission et des officiers
de différentes compagnies de chemins de fer, les promoteurs de cet article ont en vue
d’appuyer les employés dans les cas de gréve, Cette assertion est-elle fondée ?

M. Lowe—Le bill des employds de chemin de fer est devant vous. Il ressemble
beaucoup & celui recommandé par les compagnies elles-mémes.

M. Caspy— Avant votre entrée dans cette salle, M. Lowe avait expliqué que le
temps d’apprentissage établi était de trois ans au lieu de cing, tel que le voulaient les
compagnies.

M. Lowe—Jai remarqué, et je l'ai dit tout a heure, que “les déclarations de
M. Wainwright et Tait laissent entendre que leurs ouvriers méditaient une
greve, et que, “survenant un conflit entre eux et les compagnies, ce bill serait d’un grand
secours aux employés. Eh ! bien, le fait que ces derniers sont arrivés a des conclusions
jugées équitables par ces messieurs, est la meilleure preuve que la question de gréve n'a
Jamais ¢té discutée ; de plus, nous nous accordons avec eux au sujet du temps de service,
bien qu’ils ne fussent pas censés savoir que nous avions, au cours de nos délibérations
substitué ¢ trois ans’ a “cing ans.”

M. IxcraM—Done, en tant que le sujet intéresse la commission et le personnel
des chemins de fer, il 0’y a pas eu de greve préméditée ?

M. Lows—Non, pas plus que dans le bill de M. Casey. Nous avons voulu tout
simplement passer un bill aussi favorable aux howmnes qu'aux compagnies.

M. INaraM—A propos de cette barre de fer courbée, vous avez dit plus haut que
vous n'aviez aucune experience personnelle dans le travail des serre-freins sur le toit
des chars ! .

M. Lowr—DNon, monsieur, mais jai vu des employés courant sur la passerelle de
trains allant & une vitesse de vingt & vingt-cing milles & l'heure et je n'ai jamais été
témoin qu'ils s’en écartassent le moindrement. De fait, il serait impaossible de se tenijra
cOté sans Ctre précipité sur le sol, pour la simple raison (ue la tofture va en pente et
dans sa. marche le wagon est bereé de droite a gauche, et il sevait trés difficile de tenir
pied. Selon moi, cette barre ne rendrait, certainement aucun servwe en étant posée sur
toute la longueur du toit.

M. IxGRraM—Si le serre-frein circule sur la toiture d’un convoi secoué ainsi de
droite & gauche et n'ayant a sa disposition qu'une passerelle de dix pouces de largeur,
peut-il conserver son équilibre ¢

M. Lowr—Oui, car sans cela il serait précipité sur le sol.

M. Casey—Quelle est la largeur des passerelles?

M. Lowe —Elle varie de dix a trente pouces.

M. Casey—Et la largeur moyenne?

M. Ixeran—~Quinze, dix-huit et quelquefois vingt-guatre pouces.

M. Lowe—Le parcours entre Saint-Thomas et Toronto, vous offre, M. Ingram, une
belle occasion de constater la différence de longueur entre chaque section. Cest la
partie la plus défectueuse de la voie de la Compagnie du chemin de fer Canadien
du Pacifique.

M. INcraM—J’en conviens, je sais que, sur cette division les équipes d’ouvriers ont
été augmentées de deux hommes, derniérement.

M. PowELL—Vous avez parlé de ce bill comme étant celui des employés, qu'entendez-
vous pr ces paroles

M. Lowe—Je veux dire qu'ils considérent qu'il a été préparé dans leurs intéréts,
en tant qu'il devra garantir leur stireté.
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M. PoweLL—Vous appelez ce bill (bill n° 3 de M. Maclean) le bill des employés
aprés lui avoir apporté un petit chungement?

M. Lowe—Je veux parler du bill n° 3 tel que nous 'avons fait imprimer et distri-
buer dans toutes les sociétés du Canada. 11y est dit que Ie temps réglementaire pour
un chauffeur ou un serre-freins de devenir soit mécanicien ou conducteur sera de trois
au lieu de cinq ans.

M. PoweLL—Et ainsi amendd, c’est celui que tous les employés veulent voir adopté ?

M. Lowge—C’est ce que demande M. Maclcan. Nous demandons un peu plus que
lui dans Yarticle deux, paragraphe “C.” Nous voulous avoir un certificat, ce dont nous
avons été privé jusqu’aujourd’hui.

M. PowgLL—Votre prétention me parait raisonnable?

M. Casey—Le public ignore ce fuit. (e certiticat vous est-il refusé ?

M. Lowg—Oui, monsieur. Le but des employés en faisant cette demande est de
pouvoir s'en servir pour trouver de 'ouvrage dans d’autres compagnies.

M. IxeraM—Supposons que vous vons démettiez de votre emplui el que vous
demandiez une lettre de recommandation du surintendant, Yauriez-vous ?

M. Lowe—dJe l'ignore ; je w’ai jamais appris qu’elle ait été accordée.

* M. InGraN—Si 'homme & été démis de ses fonctions.

M. Lowe—1Il doit donner les raisons de son renvoi.

M. Casey—Il ne devrait y avoir aucune objection a donner un état de ses services,

M. Incean—DIEo pourquoi il a été renvoyé.

M. Casey--Oui.

M. Ixerawv—~Cela pourrait 'empécher de trouver de ouvrage zilleurs?

M. Lowe—Si la loi déclare que I'employé devea servir pendant trois ans, le temps
expiré, s'il est démis de ses functions, comment fera-t-il s’il n'a aucun papier attestant
qu’il sait ce qu’est une locomotive 7

M. Hupson—Au sujet du bill de M. Maclean, il y a peut-étre des points qui
demandent a étre éclaircis devant ce comité. La commission des lois fédérales de la
société des employés de chemihs de fer a mis ce projet de loi a I’étude et a eu des entre-
vues avec son promoteur. Elle y a apporté un amendement réduisant & trois ans le
temps de service avaut d'étre promu au poste de mécanicien ou de chef de train. Jamais
nous avons eu V'idée de rusciter des gri:ves ou créer des embarras aux grandes compagnies.
Voici quel a ¢té notre but : Il y n plusieurs petites voies ferrées, qui se rendent jusqu'a
Ottawa et dont les présidents ou les ndministrateurs choisissent le personnel dans leurs
propres familles ou dans leur parenté. Ces employés aprés un service de quelques
mois comme chauffeurs ou serre-freins sont prociamés mécaniciens ou conducteurs, bien
que n’dtant pas du tout co npétents, Ce systéme est des plus dangereux, autant pour le
public voyageur que pour les hommes de trains eux-mémes. Clest la raison qui nous a
fait insérer cet amendement dans le bill.  Nous considérons qu’un employé, pourva qu'il
soit doué de quelquintelligence, est compétent a agir comine ingénieur de locomotive ou
conducteur, aprés avoir fait un service de trois ans commnie chauffeur ou serre-frein.
Voila pourquoi nous avons réduit le temps rézlementaire & trois ans. Nous n'avons
jamais songé & entraver l'action des compagnies, nous ne voulons que la sfireté des passa-
gers et des employés. Supposons qu'aprés une année seulewent d’apprentissage comme
mécanicien, je svis envoyé sur le chemin de ln Vallée de la Gatineau et que jaie & cir-
culer autour des nombreuses courbes qu’on y rencontre, qu'arrivera-t-il # Cest que je ne
serai pas maitre de ma locomative, tel que je devrais étre.  On ne peut connaitre tout
ce qui 8y rattache dans un aussi court cspace de temps. Le seul moyen de devenir un
bon mécanicien ou conducteur, c’est par Ju pratique et Pexpérience il faut étre an fait de
tous les uccidents qui peuvent arriver sur la voie, et M. Ingram le sait bien lui qui est,
de profession, un bomme de chemin de fer. Cest ainsi qu’on acquiert la capacité requise.
Au sujet du vertificat demandé a la compagnie 4 l'effet d’attester la nature et 'étendue des
services, je dois direici que les gérants ont leur association, les surintendants ont la leur, les
mécaniciens en chef pareillement, de telle sorte qu'aujourd’hui si un employé est renvoyé
il n'a rien 4 offrir qui puisse étublir quel poste il a occupé et pendant combien de temps.
Nous ne demandons pas les raisons de sa démission,—si c’est pour ivresse ou autre
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cause—nous voulons tout simpletent que la compagnie soit tenue de lui donner une
lettre déclarant que telle personne a été a4 son service. Actuellement, si Pemployé
demande une lettre de cette nature a un mécanicien en chef, & un surintendant, il lui
sera répondu tout simplem«nt :—Si vous trouvez de 'ouvrage sur le Canada Atlantique
ou tout autre chemin, dites-leur quils nous écrivent et nous correspondrons avec eux &
votre sujet. Il va done chercher de l'ouvrage ; il est pauvre et suns le sou. I.e contre-
maitre d’une compagnie pourra lui dire: “je vais vous employer,” et il éerit au méca-
nicien en chef ou au_surintendant général de la premiére compagnie, mais I'employé n'a
aucune chance de connaitre la nature de la réponse. Ce que nous demandons, c’est qu'il
lui soit donné une lettre indiquant la nature et la longueur de son service, quand il a
6té renvoyé et pourquoi.  Nous désirons que le bill de M. Maciean soit amendé dans le
sens de celui de la commission des lois fédérales de la société des employés de chemins
de fer.

M. William Hughes, 1’'Ottawa, est appelé et répond a son nom.

M. Castey—~Quelle est votre occupation ?

M. Huciies—Je ne suis plus du service des chemins de fer; j’ai été pendant dix
ans serre-freins de trains de fret, de passagers et chef de trains de fret.

M. Casey—Sur quel chemin étiez-vous ?

M. Houues—J’ai travaillé en dernier lieu sur le chemin de fer Canadien du Paci-
fique.

M. Casey——A Pemploi de quelles compagnies avez-vous été ?

M. Hucues—Le Grand-Trone, le Canada-Atlantique et le Pacifique Canadien.

M. Casey—Avez-vous quelques observations particulitres a faire ou préférez-vous
&tre questionnd ?

M. Hucnes—Je n’ai rien & ajouter a ce que vient de dire M. Lowe, qui a donné
toutes les explications nécessaires.

M. Casey—Comme vous avez été employé de trains et que M. Lowe n'a travaillé
que sur la voie, peut-& re pouvez-vous ajouter quelque chose aux renseignements qu'il a
fournis.

M. Hucnes—Je suis prét a répondre a toute question concernant les serre-freins.

M. CasEy—Arrivons tout de suite a la barre de fer courbée, croyez-vous qu'elle
pourrait rendre des services !

M. Hucnes—Je pense que oul, monsieur. Actuellement la main-courante placée
sur le toit du wagon n’a que deux ou trois pouces de hauteur. Tl y en a que vous ne
pourriez saisir par en-dessus lorsque vous avez des mitaines ou dex gants. Elle se trouve
sur la toiture et tout pres du bord.  Lorsque vous Patteignez, vos pieds et vos
mains se trouvent réunis sur 'extréme bord du char et il vous est diflicile de maintenir
votre déquilibre, tandis que si la barre de fer se dressait tout d’une piéce elle servirait a
vous retenir.

M. Hucnes—Vous n'y réussi-sez qu’en lachant tout support a votre portée.

M. Casey—Que pouvez-vous dire personnellement sur la maniére de eonserver son
équilibre sur la passerelle?

M. Hucnes—Il y a des cas olt 'employé peut perdre pied sur la passerelle, lorsque
le train s’engage, par exemple, dans une courbe rapide.

M. CasEy i les wagons ¢taient munis d'une barre de fer courbée, croye/,-vous que
le serre-frein serait exposé & s’embarrasser les pieds dans cette barre ?

M. Hucnes—Non, monsieur, le centre du wagon est le seul endroit ol il peut
perdre pied sur la passerelle.

M. Casey étes-vous de Topinion de M. Lowe, qui a déclaré
que §il n’y avait qu'une maniére de les poser, elles devraient I'étre sur les cOtés, mais
qu’il serait bien mieux de les avoir sur les cOtés et aux extrémités?

M. HucHES—S'il ne devait y avoir qu’une €chelle, je la préférerais sur le coté.

M. Casey—Alors ce serait une amélioration que - d’avoir deux échelles, 'une sur le
coté et Yautre a lextrémité du char?

M. Hucues—Oui, monsieur,




Stireté sur chemins de fer.

M. Casey—Connaissez-vous un chemin de fer en Canada ol ce systéme esten usage ?

M. Hucues—S'il y en a, je ne les connais pas.

M. Casey—DM. Morford nous a dit, dans son témoignage, que sur le chemin de fer
Michigan Central on étaiv & préparer les chars de cette manitre.

M. Hucnes—dJe pense que ces changements ont été apportés sur les voies étran-
gtres,

M. Casey—Vous avez eu quelque chose & faire avec le maniement des freins a air;
est-il arrivé, a votre connzissance, que le raccordement se soit trouvé hrisé accidentelle-
ment de telle sorte qu’il ne fonctionnait plus, et ce sur un train ol vous vous trouviez !

* M. Hucues—Non, monsieur.

M. Casevy—Avez-vous quelques recommandations a nous faire 4 leur sujet, et que
vous pouvez appuyer de votre propre expérience ¢

M. Hucaes—Non, monsieur.

M. Casey—Avez-vous quelques remarques a nous commumqucr concernant la
clause de l'indeinnité ? Vous avez lu le bill, je suppose

M. Hucnges—Oui, monsieur.

M. Casey—Vous comprenez ce que je veux dire par la clause de l'indemnité |

M. Hucuges—Oui, monsieur.

M. Casey—Vous parait-elle équitable, ou avez-vous quelques changements a sug-
gérer ]

M. Hucnes—Je la considére assez juste.

M. Casey—Vous avez dit que vous aviez été employé sur le Grand-Trone?

M. Hucies—Oui, monsieur. )

M. CasEy—La Société de bienfaisance mutuelie était alors en opération ?

M. Hucues—Elle a subi des changements depuis que j’ai quiuvté le service de la
compagnie. Il y a déja dix ans, ev dans le temps elle ne fonctionnait pas comme
aujourd’hui, bien que le montant payé soit le méme.

M. Casey—Comment était-elle alors organisée? Etaient-ce les employés ou la
compagnie qui en avaient la direction ?

M. Hucues—C'était cette derniére; mais on a établi un différent systéme de
gradation.

M. Casev—Pensez-vous que les membres en retirent de plus grands avantages ?

M. Hucues—Oui, dans un sens. Si vous étes engagé sur un chemin de for et que
vous ne soyez assuré dans aucune compagnie, vous étes obligé d’accepter celle en opéra-
tion ol vous étes employé.

M. Casevy—Lequel préférez-vous, de cet arrangement ou de celui contenu dans le
bill ?

M. Hucnes—Celui du bill.

M. Casey—Ceux engagés sur les trains s'assurent-ils facilement dans les compagnies
d’assurances ordinaires?

M. Hucuges—Le serre-frein paie environ double prix dans n’importe quelle com-
pagnie d’assurance.

M. Casey—Dans votre société, combien cela vous coiite-t-il a part des cotisations
ordinaires?

M. Hucngs—Trente-cinq dollars par année pour douze cents dollars.

M. Casey—Alors les devoirs que vous avez a remplir sont bien plus dangereux que
ceux qui travaillent sur la voie?

M. Hucues—Oh ! oui, monsieur.

M. Casey—Quel est le plus haut montant que vous puissiez retirer ?

M. Huenges— Deux mille quatre cents dollars.

M. Casey—Ce qui vous ferait payer soixante et dix dollars par année ?

M. Hucues—Six dollars par mois. Ceci ne comprend que Passurance, sans les
contributions ordinaires pour la société.

" M. Casevy—Je veux savoir si ce montant comprend les contributions de société.

M. Hueues—I1 faut ajouter environ cinquante cents par mois, -

M. StuBes—Y a-t-il des honoraires d’admission ¢
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M. Huaaes—Oui, monsieur.

M. Casey—Quels sont-ils

M. Huenrs—Cing dollirs,

M. Casev—Quels sont les héndfices dans les cas de maladie?

M. Hucts—II n’y en n pug dans la société des employés de trains.

M. Casey—Méme dans les cas d'accidents ?

M. Huenais—Oui, monsicur,

M. Casey—Si vous étes compliétement estropié ?

M. Hucrrs —Alors nous retirons le montant complet de Passurance.

M. Casey—~Quel certifient devez-vous fournir ?

M. Hucrres—Celui du médecin qui nous a soignés.

M. Casev—1It non pas eelui du médecin de la société ?

M. HuGues—--Non, monsieur,

M. Casey—Qu'appelez-vouy une infirmité votale ¢

M. Hueues—ILa perto d'ute main, d’un pied, d’un il

M. Casey-—Un homme t’ui n's plus qu'un @il peut-il étre employé sur un train ¢

M. Hucnis—Je doute #'il ernit engagé ; mais le contre maitre ne le renverra pas
s’il lui arrive de perdre un wil,

M. Casky—dJe ne vois pas nucune question particulitre & poser au témoin concer-
cernant les wagons sur les voies de peu d’étendue. Au sujet des passerelles, quelle est
actuellement leur largenr moyenne!

M. Hucues—En général de dix-huit & vingt pouces.

M. Casev—Y a-t-il une mesure réglementaire établie par les maitres constructeurs
de chars & propos des pusserelles

M. Hucues-—Je lignore, monsieur.

M. Casev—Nous avons devant nous un modéle, mais il n’indique rien, cependant
comme il est gradué nous pouvons en faire le caleul,

M. Ineram—Vaous aver dit que vous aviez été & Yemploi du Grand-Trone?

M. Hucnes—Oui, monsisur,

M. InerAM—Puis gur le Canada Atlantique ? '

M. Houcurs—Oui, monsieur.

M. Incram—Puis sur le chemin de fer Canadien du Pacitique ?

M. Huacnes—Oui, monsieur.

M. Incram—Etajt-ce kur des trains de fret général ou local ?

. M. Hucues—L'un et Pnutre. Nous circulions sur le principe ¢ premierentré, pre-
mier sorti ” prenant ee qui s priésentait, parfois du fret a distribuer sur tout le parcours
parfois seulement sur une voie ('embranchement.

M. IngraM—T1 n'y avait pay de régle fixe ?

M. Hucnis—Non, chacun son tour, selon la rigle: Le premier entré, le premier
sorti.

M. IncraMm—Considéres-vous comme une des parties les plus importantes de vos
devoirs, celle de monter du sol sur le toit d’'un wagon!

M. Hucnes—Oui, mnnsieur.

M. Ixcram-—Sur un train de fret régulier, cela ne vous arrive pas souvent ?

M. Hucnrs—Non, monsieur.

M. IncrAM~—V ous avez surtodt & courir sur la passerelle ?

M. Hucires—Oui, monsieur,

M. IncraM—Sur les convois réguliers y a-t-il beaucoup de wagons étrangers?

M. Huacurs—De temps en temps.

M. InGrayM —N’est-il pus vrai qu'il y en a toujours plus ou moins 4

M. Hrcues—Dans un ¢onvoi composé de vingt chars, vous en rencontrerez deux
ou trois.

M. Incrad—Sur le Grand-Tronc ou sur le chemin du Pacifique?

M. Hucnes—Sur les deux,

M. IncraM—Tt ces chnry ne sont pas munis d’une barre de fer courbée ?

M. Hucnes—Non, #'ils appartiennent & une compagnie étrangére.
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M. IncraM—Et vous dites qu'il arrive rarement que le serre-frein abandonne la
passerelle ¢

M. Huenes—Tres rarement, excepté en passant dans une courbe rapide ou lorsque
le wagon est fortement secoué.

M. Casey—Vous n’étes jamais tomhé ?

M. Hucrrs—Jamais, durant tout le temps que j’ai été en service.

M. INneraM—Vous n’avez jamais échappé la passerelle.

M. HucrEs—Jamais

M. Ixcran—J’ai moi aussi couru sur la passerelle pendant assez longtemps, mais je
dois dire que j’étais aussi souvent & ¢oté que dessus.

M. Hucnes—La méme chose me serait arrivé si je n’avais pris les précautions néces-
saires. , ]

M. IngraM—Pouvez-vous nous dire s’il est préférable de mettre I'échelle a ex-
trémité du wagon ?

M. Hucurs— il s'agit de monter sur un char en mouvement, I'échelle latérale est
bien plus siire et bien plus commode pour descendre.

M. IngraN—Supposez que vous avez a passer d'une plate-forme sur un char fermé

M. HueHes—Dans ce cas je préférerais Péchelle de coté, avec une main-courante a
Pextrémité du wagon.

M. TngrAM—Vous préféreriez cela & I'échelle a I'extrémité ?

M. Huenes—Oui, monsieur.

M. IneraMm—Est-il & votre connaissance qu'il soit arrivé quelque contretemps & un
train sur la route, dont les freins avaient été préalablement essayés ?

M. HucHes—Non, monsieur.

M. IncraM—Parlons maintenant d’assurance. D’aprés ce que vous avez pu voir,
pendant que vous étiez au Grand-Tronc, les employés tiennent-ils beaucoup a la Société
d’Assurance de Bienfaisance ?

M. HucnEs—Il y a déja onze ans de cela. A cette époque, n’en étaient membres
que les mécaniciens et les chauffeurs. Les autres employés n’avaient pas le choix d’y
étre opposés.

M. IncraM—Ceux qui en faisaient alors partie, en paraissaient-ils satisfaits ?

M. Huaaes—Oui, monsieur.

M. Casey— Combien payez-vous pour votre assurance ?

M. Huenes—La contribution pour les serre-freins est de trente-cing dollars pour
douze cents.

M. Incram—Considérez-vous ce taux élevé ?

M. Hucuaes—Oui, monsieur, c’est un peu raide.

M. IneraM—Depuis combien de temps avez-vous quitté le service ?

M. HucaeEs—Il y a & peu prés un an.

M. IncraM—Quelle compagnie avez-vous servi la derniére ?

M. Hucuaes—Lorsque je me suis retiré, javais charge d’'un convoi dans la Compa-
gnie du chemin de fer Canadien du Pacifique.

M. Lowe—Je me permettrai de faire remarquer que lorsque la société du Grand-
Tronc a été formée, elle était la seule de ce genre. Depuis, ’exemple a été suivi dans
d’autres compagnies, mais, dans le temps, il n’y avait aucun fonds de prévoyance pour
les employés.

M. HueHEs—Tout le personnel est obligé d’en faire partie; mais alors le plus
grand nombre appartenait a d'autres sociétés.

M. IneraM—En 1883, jétais membre de la Société de Prévoyance, de méme que
de plusieurs autres institutions du méme genre. Je trouvais dans le temps Vobligation
un peu dure, vu que je me considérais suffisamruent assuré déja.

M. PoweLL—Cela vous occasionnait-il beaucoup de dépenses ?

M. IN¢RAM~-Qui, d’autant plus que c¢’était inutile dans mon cas.

M. PoweLL—Connaissez-vous, M. Lowe, quelque chose au sujet de la société sur
I'Intercolonial. Elle est mutuelle, n’est-ce pas? Qu’avez-vous & dire au sujet de ce
chemin de fer ¢
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M. Lowe—Elle est & peu pres semblable a celle du Grand Tronc.

M. Powetr—Les employés en ont exciusivement ladministration. Celui qui en a
la charge est M. Power qui est payé pour cela pir le gouvernement et les employés.

M. Lowe—Je ne connais rien de ces détails,

M. PoweLL—Elle est moins cofiteuse que 'autre ?

M. Lowe—Les ouvriers sur la voie lui préféreraient le systéme en usage sur le
Pacifique Canadien. Ils sont obligés de payer un accident arrivé & un serre-frein ; ils
aimeraient mieux n’avoir affaire qu'a leur propre société.

M. Casey—Alors sur le chemin de fer Canadien du Pacifique, chaque classe d’em-
ployds a son organisation qui lui est yropre.

M. LowE—OQui, monsieur.

M. Casev—Les ouvriers sur la ligne ont leur société et les serre-freins la leur !

M. Lowk--Et ils peuvent s’assurer ailleurs s’ils le désirent.

M. Casevy—La société, dans la Compagnie du Grand-Trone, est-elle complitement
administrée par la compagnie?

M. Lowr—Oui, monsieur. Soyez mécanicien, télégraphiste ou toute autre chose,
vous étes tenus d’y appartenir.

M. Casey—Clest la la différence entre le Grand-Tronc et I'Intercolonial ¢

M. Lowe—Oui, monsieur.

M. Casey—Mais les risques et les accidents augmentent le taux pour les hommes ?

M. Lowr—Oui, de telle sorte qu'il n’y a pas une police qu'on ne pourrait obtenir
ailleurs & de meilleures conditions.

M. PowrLL-—Sur I'Intercolonial, les taux sont tous les mémes.

M. Hupsox—Je demande la permission de dire (uelques mots au sujet de quelques
questions posées I'autre jour par M. Ingram & M. Morford. Au sujet des opinions entre-
tenues par les officiers du Grand-Tronc et de I'Intercolonial &4 propos de la clause de
Pindemnité, je puis dire qu’une députation d’employés de trains d’ouvriers, tous de ’'Inter-
colonial, s'est rendue ici il y 4 un mois ou un mois et demi. J’ai eu une conversation
avec eux sur le sujet Tous sont opposés, de méme qu’au Grand Trone, & étre obligés
de s'assurer dans la compagnie. Ils prétendent pouvoir s'assurer au deliors & des con-
ditions moins onéreuses, et, dans les assemblées qu'ils ont tenues lors de la discussion du
bill, ils se sont tous prononcés contre I'assurance compulsoire. Ils disent qu’'un grand
nombre d'entre eux font partie de l'ordre des Forestiers Catholiques, d’autres, de la
A. M. B. C, d’autres de sociétés protestantes, et qu'ils ont tout ce qu’ils peuvent désirer
en fait d’assurance. Ce qu'ils désirent acturllement, c'est, au cas de mort, quelque chose
dans le sens de ce qui est contenu dans le bill, c’est un certain montant d’argent que
leurs familles auront droit de réclamer, droit dont elles sont privées & ’heure qu'il est.
Aucune loi, soit des différentes provinces, soit fédérale, n’a été encore passée pour établiv
un montant défini. Nous pouvons poursuivre les compagnies et, en obtenant gain de
cause, nous faire payer le montant accordé par les cours de justice, mais ce que nous
voulons c’est que la loi détermine une somme certaine que nos héritiers pourront
recueillir aprés notre mort, ou demander lorsque Pemployé aura été estropié par la faute
de la compagnie ; en un mot ce que nous désivons, cest que cette indemnité soit fixée a
soixante pour cent du salaire payé a ceux qui occupent le méme poste au temnps de Pacci-
dent. Les employés de I'Intercolonial, aussi bien que ceux du Grand-Tronc, sont
unanimes sur ce point. Ils ne veulent pas du systéme d’assurance de la compagnie, si
ce n'est que quelques anciens engagés trop agés pour pouvoir é&tre acceptés par aucune
compagnies d'assurance. Il ne serait pas juste que, pour la seule considération d’un
petit nombre de vieillards ayant fait partie toute leur vie de la société de la compagnie
et ne pouvant étre recus ailleurs, les jeunes gens fiissent obligés de s'astreindre 4 une
regle qu’ils détestent.

M. Incram—L’employé aurait-il droit a une indemnité si accident arrivait par sa
faute ? i

M. Hupso¥—Ce n'est pas ce que je veux dire. Je n’entends parler qu’au cas ot la
compagnie est en défaut. Actuellement, qu’un emplcyé soit renvoyé et il se trouve &
perdre tout ce qu’il a versé dans le fonds de 1’ Association, tandis que, dans la société qui
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lui est propre, quelles que soient ses fonctions, il peut continuer 4 étre membre en payant
ses contributions mensuelles. Avec le systéme de la compagnie, il a droit aux bénéfices
qu'autant quil est en service. M. Pearson, de Toronto, qui est frappé de paralysie,
continue & faire partie de la société, mais cela représente un cas sur mille, et les compa-
gnies ont consenti & laisser passer le fait sous silence. Comparée & ce qu’eux-mémes
paient, les employés du Grand-Tronc considérent comme insignifiante la contribution de
la compagnie. Elle ne représente que les soins médicaux. Dans certaines divisions,
les méde.ins retirent du fonds plus que les malades eux-mémes. C’est pour cette raison
que tous les employés sont en faveur de 'adoption du bill.

M. PoweLL—Aux termes du bill de M. Casey, la question se présente sous quatre
faces différentes. L’accident peut arriver, premierement, par la faute de la compagnie ;
deuxiémement, par celle des employés ; troisiémement, il peut ne pas y avoir de négli-
gence et le cas peut étre fortuit, enfin, quatriémement, il peut y avoir faute des deux
cOtés, sans qu'on puisse accuser ni 'un ni l'autre. De ces quatre catégories, il y en a
deux qui me pariissent claires: si la compagnie est en défaut, qu'elle paie, si c’est
Pemployé, qu’elle soit dégagée de toute responsabilité. Comment déterminer les deux
autres ?

M. HupsoN-—Les tribunaux seraient chargés de la décision.

M. PoweLrL—Oul, mais supposez le cas précité, lorsqu’il n’v a négligence ni d’'un
cdté, ni de l'autre, ou que la compagnie et I’employé soient également en défaut?

M. HupsoNn—S_i les juges décidaient dans ce sens, je considére que ce dernier n’au-
rait pas droit d’étre indemnisé. .

M, Casey—Le bill prévoit le cas ot 'emaployé est en défaut.

M. PoweLL—Pas dans Ualternative que je viens de soumettre. Voici ce qu’il dit :
“ Les dispositions qui précédent au sujet de I'indemnité seront nulles dans le cas d’un
employé dont les blessures ou la mort auront été causées par sa propre négligence.” Il
pourrait arriver que P'accident arrive partie par sa négligence, partie par celle de la
compagnie.

M. Casey—Cette question constitue un joli point de droit.

M. Hupsox—Je considére que si l'employé est en défaut, & quelque dearé que ce
soit, il n’a droit & aucune réclamation. Prenez mon cas, comme exemple. J’éiais sujet
a blame, et pourtant si je m’étais adressé aux tribunaux, jaurais pu prouver que la
compagnie était autant en défaut que moi. Ce sont ses ouvriers qui m’ont obligé a faire
un ouvrage qui m’a cofité la main.

M. PowrLr—Supposez un cas ol il n’y a pas de négligence, mais un simple accident ;
en cette circonstance, d’aprés votre bill, la compagnie serait obligé de payer. Que pensez-
vous de cela ?

M. HupsoN—1I1I est bien rare qu’un accident arrive sans que ni I'employé ni la
compagnie soient en faute. Il n’en est pas arrivé 4 mr connaissance ol il n'y ait eu
aucun reproche a faire a personne.

M. PowerLrL—Disons, par exemple, qu'une lisse se fendille sous 'effet du froid, ou
qu’une roue soit défectueuse pour une raison ou une autre. Iln’ya 1i aucun sujet de
négligence.

M. Hupson—Vous avez tout 4 fait raison. Mais si ce bill est adopté, et que les
hommes d’équipe soient en nombre sutfisant, 'employé sur la voie inspectera le chemin
sur toute sa section, avant qu’il y passe aucun convoi.

M. PowerL—Rappelez-vous Paccident sur I'Intercolonial, & Dorchester, o quarante
personnes ont été blessézs. On n’a pu prouver aucune négligence ni déterminer aucune
cause a ce désastre.

M. HupsoN—Plusieurs employés m’ont expliqué comment le fait s'était produit.
I1 y avait dans le convoi un char fermé chargé a une extrémité de plusieurs mille livres
de cuivre, tandis qu’il n’y avait rien & Pautre bout, ce qui a eu pour conséquence de
faire dérailler le wagon.

M. PoweLL—En l'absence de toute autre raison on s’accroche 4 celle-ci.

M. HupsoN—La cause telle qu'expliquée est trés raisonnable. Si vous chargez un
wagon & un bout. . ..

75



60--61 Victoria. Annexe (No. 1.) A 1897

M. PowrrLL—Ne discutons pas cette question. Citons un' autre cas: je me suis
trouvé sur un char lorsqu'un écartement des rails s’est produit.

M. Hupson—1I1 devait y avoir une cause.

M. PoweLL-—Non. Je puisvous fournir un exemple o l'accident était di & Paction
de la chaleur qui avait fait dévier les lisses.

M. Hupsox—La faute devait retomber sur celui qui avait charge de cette division
du chemin. Dans le cas qui nous occupe, il est du devoir de 'employé de section de
s'assurer, durant la saison d’été, si l'espace entre deux rails est suffisant pour satisfaire
i la loi de la dilatation; il regoit des instructions spéciales a ce sujet. J’ai entendu un
inspecteur de la voie faire des remontrances 4 un contremaitre d’équipe pour n’avoir pas
observé cette précaution. Voila, selon moi, un cas ot un contremaitre de division
serait trouvé avec raison coupable d’homicide, sl était prouvé qu'il n’a pas prévu les
consdéquences de la dilatation des lisses sur une voie ferrée.

M. PowkLL—Seraitil juste, pour un ou plusieurs hommes blessés, de rendre la
compagnie responsable !

M Hvupsox —Certainement. Cet homme est employé de la compagnie et il est
censé remplir ses devoirs. $'il les néglige, la compagnie est responsable des consé-
quences.

M. INcraM-—Permettez-moi, M. Powell, de supposer un cas a votre place et vous
pourrez ensuite continuer votre argument. Vous étes, dicons, en charge d’une locomo-
tive trainant des wagons 4 sa suite ; une lisse se brise et vous déraillez. Y a-t-il &
blamer quelqu’un a ce sujet ?

M. Hupsox—Non, monsieur.

M. INncram—Alors, discutez ce point.

M. PoweLr—Dans ces circonstances, vous dites que la compagnie ne pourrait étre
tenue responsable ?

M. Hupsox—Non, monsieur.

M. PoweLL— Votre hill la tient responsable ?

M. Casevy—Ce projet de loi est supposé prévoir tous les cas.

M. HupsoN—ILes employés qui se sont rencontrés ici ont été d’avis qu’il ne devrait
pas sappliquer 4 des cas de ce genre. Ils sont peu nombreux, il est vrai. Nous ne
voulons pas intervenir lorsqu'un fait se produit par la permission de la Providence et
qu'il n’y a blame & imputer 4 personne.

M. Powerr—Ce qui me fait parler ainsi, c'est que j'ai toujours trouvé les hommes
raisonnables, lorsquils arrivaient a cette conclusion.

M. Hupso¥—Dans le cas d’écartement des rails, il y a quelqu’un en défaut. Ou la
compagnie n'a pas le nombre d’hommes nécessaires sur la voie, ou, si c’est le contraire,
il y a négligence de la part de ces derniers. De sorte qu’il y a faute, soit de la compa-
gnie, soit du contremaitre de section, pour n’avoir pas tenu la voie en bon état.

M. PowrLi—Cette question me parait trés importante, clest presqu’un nouvel
ordre didées. Je veux vous poser une autre question. En Angleterre et dans Ontario
vous avez la loi concernant la responsabilité des patrons pour la protection des serviteurs
et ouvriers. Ilest de principe en droit commun qu’un ouvrier n’est pas responsable si,
par sa négligence ou +a faute, un de ses confreres est tué.

M. Casey—Clest e droit commun.

M. PowELL—Supposons un autre cas : disons que M. Hudson et moi sommes con-
freres de travail, et que notre patron commun ne soit responsable d'aucun accident
survenu par notre négligence. Clest la le droit commun, mais le sens en a été changé
par un statut anglais et par lequel il est décrété que lorsqu'il s'agit d’un employé qui a
autorité svr son confrire, et qui sait ou devrait savoir, et ¢ devrait savoir” signifie que
son devoir est de savoir, dans ces circonstances le patron est responsable, de méme que
lorsqu’il emploie un homme qu'il sait n’étre pas compétent & remplir les devoirs d’une
position, ou qu’il n’a pas pris les mesures nécessaires pour s’assurer s'il était capable ou
non. Vous allez plus loin que cela.

M. Casey—Je vais vous citer un précédent canadien. L’employé d’une maison de
Montréal s’est fait tuer par la négligence de I'un de ses confréres. La cause aprés avoir
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passé par toutes les cours a été portée devant le Conseil privé, et ce dernier & déeidé¢ yue
le patron était responsable.

M. PowrLL—Cette cause découle de votre loi, elle n'est pas régie par le droit
commun.

M. Incram—Le blime retombait-il sur un autre employé?

M. Casky— Un ouvrier de service sur la voie avait fait preuve de négligence,

M. Hupson—Cet homme mourait par la faute d’un de ses confréres de tous Jes
jours. Voicl comment la chose est arrivée. Si ce dernier n'avait pas fait ce qu'il a fuit,
son camarade ne serait pas mort. Il est 4 ma connaissance que M. Shaughnessy ot wir
Donald Smith ont déboursé personnellement de leur argent pour faire décider In cnuse
en dernier ressort et établir un précédent. Le jugement final a été rendu en faveur de
la veuve.

M. PowerL—Dans la province de Québec la loi est basée sur le droit romain, il
n'en est pas de méme en Angleterre.

M. HupsoNn—dJe sais personnellement que chacun de ces messieurs a donné deux
cents dollars aux sociétés pour leur permettre de porter la cause devant les différents
tribunaux. Divers cas semblables a celui dont vous venez de parler, monsieur le prisi-
dent, se sont présentés dans Ontario; chaque fois le patron était responsable, et plutiy
que de subir les frais d’une poursuite la compagnie, réglait laffaire avec les différontes
sociétés.

M. IngraM—D’apreés les lois concernant Iindemnité pour les blessures, sojt tdans
Ontario ou Québec, un employé de chemin de fer fédéral recevrait-il une certaine somine
d’argent ?

M. PowerL—11 a ét€ jugé dans ce sens.

M. IncraM—Le fait est-11 a votre connaissance, M. Hudson, sous I'une ou Pautre
loi? Un homme engagé sur un chemin de fer fédéral; aurait-il droit & des dommuges?

M. HupsoNn—OQui, monsieur. Je puis citer un cas sur le chemin de fer de la vallig ln
de Gatineau ot un employé s’est fait couper les deux pieds. La cause sest rendue jusqu’y
la cour Supréme, attendu qu'un avocat de Hull s'en était chargé avec l'entente qu’il
serait payé cinq cents dollars, s'il obtenait jugement en sa faveur. M. Beemer porta
la cause jusqu’au dernier tribunal et perdit; son adversaire fut payé. Selon moi, eo
fut encore un cas ol la faute retombait sur un autre serve-frein.

M. PowerL—Cette cause était régie par le droit romain.

M. Hupson— D’autres cus se sont présentés qui n’ont suscité aucune difficulté, &i co
n’est au sujet du montant. Nousn’avons jamais obtenu ce que nous croyions avoir droit
d’exiger. Prenez l'affaire de Hull : deux hummes furent tués par suite d’une voio d'¢vite-
ment laissée ouverte, et nous ne piimes prouver qui était en faute, bien que nous eussions
de forts soupgons. Afin de sauver la vie aux passagers du convoi, le mécanicien et l¢
chauffeur demeurérent & leur poste sur la Jocomotive qui fut renversée et tons deux
furent ébouillantés a mort. La compagnie, sans courir les risques d’un procés, pays deux
mille sept cents dollars a la veuve du mécanicien, et la société des chauffeurs réumit i
obtenir mille dollars pour la mére deleur confrére. Je considére que le chauffeur valait
autant pour sa mére que le mécanicien pour son épouse, et que tous deux avaient droit au
méme montant. Ce fut les fraternités des mécaniciens et des chauffeurs qui se churge-
rent de la souscription, et ne réussirent qu'aprés beaucoup de difficulids, Voild
pourquoi nous demandons que le montant soit stipulé dans tous les cas et qu'il y it une
disposition 4 cet effet dans la loi. Au sujet de la barre de fer courhée, j’ai conuulié,
depuis ma comparution devant la commission, plusieurs employés & ce sujet et tous m'ont
dit quelle offrirait beaucoup moins de danger que le support actuel. Une barre de for i 1n
hauteur des genoux est moins & craindre qu'une autre en-dessous de laquelle Jes pieds
peuvent s'embarrasser. Ils prétendent qu’ils ont plus & redouter d’une barre de fer de
deux pouces de hauteur que d’une autre élevée de deux pieds ; tous ceux & qui j'en ai
parlé sont fortement en faveur d'une barre de fer courbée. Je sais que la méme ques-
tion va étre introduite devant le Congrés & sa prochaine session. Un membre d'un¢ des
comwissions m’a écrit pour avoir une copie de notre bill et un semblabe va étre présent
pour obtenir des appuis en fer courbés. Clest M. Coffin, celui dont il a été question

- 11



60--61 Victoria Annexe (No. 1.) A 1897

tout-a-1 heure, qui prend le prajet de loi sous ses soins et qui va le faire passer. A propos
du derniev article, et de tout ce (ue nous avons entendu concernant les gréves, je puis
affirmer ici que les employés n'y ont point songé ; plus que cela, nou savons retranché du bill
tout ce qui aurait pu donner i dotter au public que nous n’avions en vue que nos propres
intérits.  L'article trois du bill de M. Casey a été inséré afin d’obliger les compagnies
de se conformer aux reglements, Elles en ont préparé sans nous consulter un certain
nombre qui entrainent 'umende et emprisonnement contre ceux qui y contreviennent.
Ces réglements sont ensuite soutnis au gouvernement qui leur donne force de lois. Tout
ce qui est contenu dans ls code qui les renferme devient loi et entraine punition.

M. Casey—Lorsque vous n'en observez pas les dispositions.

M, Hupsox—Ce code contient des réglements contre ceux qui travaillent sur la
voie, nous demandons qu'ils roient observés a la lettre. Quand il est dit que deux ouvriers
seront envoyds de chague ¢ité du chemin & un demi-mille de distance, que la chose ait
lieu et qu’il reste un nombry suflisunt d’hommes pour poser la lisse ou faire tout ce qui
est nécessaire pour ln muintenir en place. Ce n'est pas ce qui a lieu actuellement.
Durant la saison d’hiver, il Wy a «que deux hommes d’équipe par division, quelquefois trois,
il en faudrait plus.  Le nombie en est augmenté pendant 'été, mais c’est pour poser de
nouvelles traverses et non entretenir la voie.  Le personnel devrait étre plus nombreux
pendant I'hiver parce que les dingors sont plus grands. La gelée brise les rails, fait tra-
vailler le chemin et la neige doit étre enlevée. Pour toutes ces raisons nous désirons que
cette clause fasse partie du bill.  Elle n’a trait qu’au nombre d’ouvriers a étre employés.

M. PoweLL—Ceci n'est, pns dans Uintérét de la compagnie.

M. Hupsox—La seule question que vous avez & considérer, messieurs, est celle-ci.
La vie d'un serre-frein ext-elles plus importante que le fait pour les compagnies de faire
plus ou moins d’argent! Diux sujets sont soumis & vos délibérations : le biil que nous
discutons est-il pour garantir lu sfireté des employés de chemins de fer, ou est-il destiné
4 mettre les compagnics en position de payer de forts dividendes & leurs actionnaires !
Nous ne pensons pas & I'nrgent, tious n'avons en vue que de protéger la vie des employdés
et du public en général, C'est lu question principale contenue dans les deux bills qui sont
actuellement & Pétude devant la ¢oinmission. A quoi attache-t-on plus d'importance: &
la vie d’'un homme ou nu moyer de faire le plus d’argent ?

M. Casey—De qui se compuse la commission sur les lois des employés de chemin
de fer.

M. Hupson—-Ses memhrey sont choisis dans chaque société & contribution de cing
cents par téte, telle elle étnit au moins 'année dernitre. Cette somme constitue un fond
qui sert & maintenir eette eommission. Chaque association envoie un delégué aux
assemblées, elle peut méme 1’étre représentée que par des procureurs. Ainsi & Ottawa,
par exemple, il y a deux sociétés d’hommes d’équipe sur les chemins de fer ; deux de
chaufleurs, deux classes d'ingénieurs de locomotives, une de conducteurs, et une de t¢lé-
graphistes. Lorsque les conventions ont eu lieu 4 Toronto et 4 Saint-Thomas, toutes ces
socidtés se sont réunies pour n'y envoyer qu'un seul représentant.

M. Casey—Que se passet-il & ces conventions ?

M. HupsoN—On y discute toutes les questions quiy sont soumises, la législation
qu’on désire avoir, on proeéde i Pélection des officiers, enfin on expédie toutes les affaires
de routine qui se présentent,

M. Casrv—Les officiers font-ils partie de 'exécutif ?

M. Hupson—Non, monsicur. Le comité exécutif se compose de cinq personnes
choisies pour tout le Canada.

M. Casey—URlles sont les représentants directs des différentes classes dans toutes
les sociétés ?

M. HupsoN—Oui, monsieur. Le comité exécutif actuel est composé de moi, comme
président, M. Lowe, secrétaire, M. King, représentant les mécaniciens, M. Wood, les
chauffeurs.

M. Casey—Quel est ce M, King 1

M. HupsoN—I1 est chef d’'un train 4 passagers sur le chemin de fer Canadien du
Pacifique. M. Wood est chauffeur de locomotive dans la méme compagnie. M. Bill,
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de North Bay représente les employés sur les trains, Il est maintenant onducteur,
mais il appartient a Pordre des employés de trains. M. Riley, de Toronto, représente les
conducteurs. M. Mills, aussi de Toronto, un vieux wmécanicien du Grand Trone, fait
fait partie de l'exécutif. M. Lowe représente les ouvriers sur la voie.

M. Casey—Comment se fait-il que vous qui étes dans Vexécutif et chargé d’obtenir
Yadoption du présent bill, n’ayez pas assigné un plus nombre d’employés de chemins de
fer pour rendre témoignage devant cette commission ?

M. HupsoN—En réponse & cette question, je dois déclarer ici que avons déja eu, en
deux différentes occasions, des entrevues avec les membres du gouvernement. La pre-
miére fois, ¢’était en septembre dernier, la Chambre était alors en pleine session, et la com-
mission des lois fédérales s’est rencontrée au complet avec le gouvernement représenté
par M. Laurier, sir Oliver Mowat, sir Richard Cartwright, M. Scott et sir Henri Joly.

M. Casey—M. Blair était-il présent ?

M. HupsoN—Non, monsieur. Nous nous sommes réunis dans la salle des délibéra-
tions de la commission des chemins de fer. Nous avons parlé de ce bill, de celui de M.
Gibson et du bill concernant le travail fait par les étrangers. Tous les membres de
Pexécutif se sont de nouveau rencontrés 'hiver dernier, avec M. Laurier et les autres
ministres, au sujet des mémes bills,. Aprés avoir pris communication de leur contenu,
nous avons demandé aux ministres si le gouvernement allait s’en charger ot ¥'ils devaient
étre présentés par quelques députés. Ils optérent pour cette derniére forme de présen-
tation, ajoutant qu'ils ne voyaient aucune raison qui pourrait erapécher le ministire de
leur donner leur appui. A cette derniére réunion de l'exécutif, nous flmes chargés, M.
Lowe et moi, de consacrer tous nos efforts et notre temps 4 la réussite de ces bills. Tous
ont reconu que le Comité exécutif avait fait tout ce qui était nécessaire, et ce au prix de
déboursés considérables. Nous regumes instruction de prendre ces bills sur nos charges
et de comparaitre devant la commission pour les appuyer de la plus forte preuve  notre
disposition. Les membres du gouvernement comprenant qu’il ne fallait pas mettre cer-
tains employés dans une position fausse vis-a-vis les compagnies de chemins de fer au
service desquelles ils se trouvaient, n’ont pas jugé nécessaire de les faire comparaitre
devant cette commission et donner témoignage, tel qu'ils avaient droit de le faire, le gou-
vernsinent les ayant déja entendus. Voila pourquoi les employés ne sont pas plus repré-
sontés ici aujourd’hui. Il y a aussi la question de dépenses & considérer, et, en outre, ils
n’arriveraient pas 4 de meilleurs résultats que nous.

M. InecraM—Voulez-vous dire en tant que les autres membres de Pexécutif sont
intéressés dans la question ?

M. HupsoN—Oui, monsieur.

M. Casey—Votre assertion s’applique-t-elle pareillement aux employés de chemins
de fer !

M. Hupson—Je le répéte, en premier lieu, la commission sur les lois fédérales s’est
rencontrée en corps avec les membres du gouvernement, et a insisté pour que ces bills
fussent adoptés.

M. Casey—Cette commission a-t-elle décidé qu’il ne serait pas prudent d’assigner
devant la commission d’autres employés en service actif ?

M. HupsoN—Le conseil exécutif a regu instruction de la commission de pousser ces
bills de 'avant, et, hiver dernier, M. Lowe et moi-méme avons été chargés du travail
nécessaire pour leur présentation devanv le parlement. Clest Pexécutif qui a décidé qu'il
ne serait pas prudent de convoquer tous les témoins, & moins de circonstances urgentes.

M. Casry—A-t-il été aussi résolu, pour les mémes raisons, de ne pas faire venir des
employés des autres compagnies, et actuellement en service actif ?

M. HupsoN—Oui, parce que nous savions qu'ils se rencontreraient ici avec des
officiers principaux de chaque compagnie. Il est déja arrivé que, n’étant pas au fait de
la procédure suivie dans les commissions d’enquéte, un employé a déclaré ou fait quelque
chose prétant & objection, et 4 la premiére occasion il a été destitué de ses fonctions par
les compagnies. '

M. INcraM—La commission a-t-elle aucune objection & entendre des témoins
actuellement en service actif !

M. Casey—Certainement non.
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M. IxeraM—I1 me ferait plaisir d'en nommer deux ou trois qui seraient heureux
d’étre entendus.

M. Hopsox—DNMoi, aussi.

M. Casey—Et moi pareillement.

M. Hupsox—1l y en a un grand nombre qui répondraient avec plaisir a Vinvitation
de la commis-ion.

M. Incran—Je ne crois pas que la commission sur les lois fédérales représente tous
les chemins de fer du pays.

M. Hupson—-Oui, monsieur, il 0’y a pas une société qui n’aie payé ses contributions ;
les mécaniciens par Ventremise de M. Bell, de Brockville, les conducteurs par celle de
M. Riley, de Toronto, et les autres personnellement.

M. IxeraM—M. E. C. Jones, un homme d’importance d’Ottawa, serait heurcux de
venir ici rendre témoignage. Il a été, pendant longtemps, conducteur au service de la
Comp ignie du Grand-Trone.

M. HupsoN—Que fait-il maintenant ?

M. Incrav—1] s'occupe d'assarance.

M. Hupsox—Je ne le connais pas du tout. Au reste, je n’ai aucune objection i ce
qu'il soit entendu.

M. Ixaram—~Clest un homme d’une grande expérience dans toutes les associations
de chemins de fer.

M. Casiy-—J’ai voulu tout simplement savoir pourquoi les promoteurs du bill ne
Pappuyaient pas d’une preuve plus abondante.

M. Lowe —Je me suis rencontré mervcredi dernier avec M. Riley, 4 Toronto, 11
avait re¢u de M. Hudson une lettre Uengageant 4 venir 4 Ottawa. Comme il avait
ddji eu deux entrevaes avec les membres du gouvernement sur le sujet, il m’a dit qu’ils
savaient parfaitement ce que les employés demandaient, ajcutant que le bill comprenait
toutes leurs réclamazions.

M. PoweLn—Je veux connaitre votre opinion au sujet du paragraphe deux de
I'article huit du bill de M. Casey. Ie premier paragraphe impose aux compagnies une
certaine obligation a laquelle elles ne peuvent se soustraire, sans étre accusées de négli-
gence devant la loi. Passons, maintenant au paragraphe deux, et supposons, par
exemple, que la Compagnie du Pacifique Canadien n’aie pas assez de téldgraphistes ¢
Montréal, et qu'une vache soit tude a Simeoe, ou A un autre endroit éloigné, il me semble
quil ne serait pas juste d’attribuer a cette cause, la mort de cet animal ; et, cependant,
aux termes de cette partie de Farticle, c’est ce qui se présenterait, car voici ce qui est
dit dans le paragraphe en question : “3Bi elle manque de le faive, elle sera tenue respon-
sable de tout accident et perte de vie, et de tout dommage causé aux propriétés dans le
cours de ses opérations.” Je suppose que vous voulez quil soit dit: ¢ Résultat de
Pabsence du personnel nécessaire.”

M. Hupson—Je ne pense qu'a la propriété & bord des trains.

M. Casey—Je crois que ceci est compris dans le bill.

M. Hupsox—S8upposons que vous ayez avec vous, une quantité d'articles de valeur
et que le train qui vous porte soit détruit, faute par la compagnie d’avoir un nombre de
de télégraphistes suffisant, il ne serait pas juste que vous subissiez cette perte sans
auncune rémunération.

M. PowkrLL—Pourquoi ne pas retrancher les mots “dans le cours de ses opéra-
tions ”?

M. Casky—Lorsque j'ai prépar¢ ce hill, javais en vue que ces dispositions compren-
draient les accidents, pertes de vie et la proprlete sur les convois.

M. Pow cLL—Selon vous, on devrait lire “dangers qui en résulteront pour la per-
sonne, la vie ou la propriété 1”

M. Hupson—Oui, monsieur, ¢’était la notre intention.

M. Casey—Je n'ai jumais songé, en rédigeant cet article, censé devoir s apphquer a
tout accident survenant eu chemm, quil devrait Sétendre & toute propriété en dehors
du train ; Yidée ne s'est pas méme présentée & moi. Les compagnies devront en payer
les frais du moment que la faute leur est imputable, soit directement ou indirectement,
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mais je ne veux pas argumenter ce point maintenant. Je veux aussi expliquer mes
vues sur la cause de Iindemnité, telle que je la comprenais lors de l'introduction du bill.
Nous avons entendu parler d'accidents qui paraissaient ne pas avoir de causes; je suis
opposé & cette prétention, car chaque cas peut s'expliquer par quelque défaut dans
Youtillage, le chemin ou autre détail. Mais, enfin, supposons le cas d’un accident sans
cause, le travail d’'un employé de train est, pour moi, environné de tant de périls, que
la responsabilité de tout accident—se produisit-il sans cause—ne devrait pas retomber sur
l’emp\oyé seulement, et que, méme si la compagnie n'est pas en faute, il devrait avoir
droit & un petit montant & cause des risques auxquels il s'expose. Je n’avais pas l'inten-
tion de fixer, dans ce cas, lindemnité & un chiffre égal & celui qui pourrait étre accordd
par la loi ou les tribunaux, je voulais sxmplemenb lui faire payer une rémunération
déterminée, pour les périls dont il est menacé a chaque instant

M. PoweLL—Disons, par exemple, qu'un serre-frein tombe de la passerelle, sans
qu’il y ait faute ni de la compagnie ni de lui-méme, voulez-vous dire qu'en cette circons-
tanee il devrait lui étre accordé une indemnité ?

M. Casey—Oui. Les trois mille dollars ne sont la que pour la forme. La loi
devrait accorder un certain montant a employé pour les risques qu'il court.

M. Lowe—La seule raison, & peu prés, pour laquelle un homme trébuche sur la
passerelle, est que la voie est inégale ; lorsqu’elle est droite et unie, les hommes conser-
vent bien leur équilibre.

M. Casey—Un coup de vent trés violent peut les renverser.

M. INgraM—d ai été jeté & c6té de la passerelle nombre de fois, et la méme chose
arrive a des centaines de serre-freins.

M. Hupson—La raison alléguée devant la commission des lois fédérales par les
employés sur les trains est que Déchelle latérale est plus commode pour monter sur la
toiture ou en descendre, ils ne sont pas alors exposés a tomber entre les chars. Il est
probable qu’il est plus difficile de mettre pied & terre par le c6té, mais on peut suppléer
4 cet inconvénient au moyen d’un support en fer. En réponse & M. Ingram, j’ai
entendu M. Morford dire que les serre-freins en se servant d’une échelle latérale
risquaient d’étre frappés par les appareils pour ouvrir les voies d’évitement ou des
wagons trop rapprochés de la voie. Si le cas se présente, c’est la compagnie qui est en
défaut. En effet les lois fédérales décrétent qu’il devra y avoir un espace libre sufflsant
de chaque coté des rails. Clest pourquoi la Compagnie du Pacifique Canadien a fait
poser sur chaque voie d’évitement un poteau en bois derriére lequel les wagons sont
censés se trouver. L’appareil servant a fermer ou ouvrir ces voies doit étre placé a une
distance déterminée du chemin, il en est de méme des poteaux de télégraphe ou de toute
autre chose de nature 4 obstruer les rails. Ainsi un homme ne peut étre frappé sans la
faute de quelqu’un.

M. INGrAM—Prétendez-vous que M. Morford était opposé aux deux systémes
d’échelle, soit au coté, soit a extrémité des chars?

M. Hupson—Non, mais vous lui avez demandé son opinion au sujet de I'échelle
latérale et il vous a répondu qu'il préférait celle a extrémité.

M. IngramM—Je lui ai demandé laquelle il préférait pour monter d’'un wagon sur un
autre, et il m’a répondu que P'échelle de cOté présentait des dangers parce que I'employé
s'exposait, dans son mouvement de balance, a se frapper sur quelqu’obstacle.

M. Lowe—J’allais dire 4 M. Powell que les serre-freins voudraient des échelles sur
les cotés et aux extrémités, principalement sur I'Intercolonial, ou ils ont & circuler sur
un grand pombre de chars & charbon. Ils en sont venus & la conclusion que, dans le
cas ot ils ne pourraient pas les avoir toutes deux, ils préféraient encore I'échelle latérale

a lautre.
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La commission spéciale chargée du bill n° 2 4 I'effet de mieux garantir la sireté
des employés de chemins de fer et des voyageurs et le bill n° 3 a D'effet de pourvoir & la
siireté des employés de chemins de fer, se réunit mardi, le premier de juin mil huit cent
quatre-vingt-dix-sept & dix heures de avant midi.

M. T. C. JoxEs, résidant au n° 49, rue Askin, London-Sud est appelé et répond
a son nom.

M. Casexy—Vous avez été conducteur?

M. Joxes—Oui, monsieur.

M. Casey—Sur des convois de toutes sortes

M. JoNes—OQui, monsieur.

M. Caspy—Vous avez aussi occupé d’autres positions dans le service de chemins
de fer?

M. Jones—Oui, monsieur, j’ai été employé vingt-six ans par le Grand-Trone, avant
cela jétais sur le Great Western avant son amalgamation avec le Grand-Tronc.

M. Eruis—Combien d’années avez-vous été serre-frein ?

M. Jongs— Huit ans et demi.

M. Casgy—Faites-vous encore partie du personnel de quelque chemin de fer?

M. Jones—Non, monsieur, j’ai abandonné le service il y a un mois.

M. Casey—Avez-vous lu le bill n° 4. ~

M. Joxks—Oui, monsieur.

M. Casey—Avez-vous quelques remarques 4 faire & ce sujet ot préférez-vous que
des questions vous soient posées ?

M. Joxes—Je voudrais que vous me demandiez des renseignerhents sur n’importe
quel point que vous désirez éclaicir.

M. Casey—Combien de temps avez-vous ¢té employé sur le Great Western et le
Grand-Tronc ?

M. JoNes—Vingt-six ans.

M. Casey—Et jamais sur aucun autre chemin de fer ¢

M. Joxes—Non, monsieur.

M. Casey—Parcourez ce bill article par article. Le premier traite des freins 4 air;
les chars devront étre munis de ces appareils pourvus d’un systéme d’alarme automatique.
Est-il & votre connaissance qu'un accident soit arrivé di a I'absence de cet accessoire ou
de tout autre systéme de ce genre et qu'un mécanicien ait essayé d’appliquer les freins
& air sans pouvoir réussir a les faire fonctionner !

M. JoNEs-~Personnellement non. J'ai entendu parler d'un cas de ce genre, mais
les intéressés de Iappareil Westinghouse prétendent que la chose ne peut arriver.

M. Casey~—Nous n’avons rien 4 faire avec les réclames de la Westinghouse.

M. JoxEs—Personnellement, je n’ai jamais été témoin du fait.

M. Casey—Savez-vous personnellement si un accident est survenu par le fait que
les freins & air ne fonctionnaient pas 1 ‘

M. Jones—Je ne puis Paffirmer positivement, parce que la compagnie et les employés
différent complétement d’opinion a ce sujet. Cepencant & la suite de recherches et
d’enquétes, ces derniers prétendent avoir prouvé le fait a leur satisfaction,

M. Casey—Estil a votre connaissance personnelle qu'aucun accident soit arrivé
par le défaut de fonctionnement des freins 4 air ¢ .

M. Jones—Oui, une fois. Au moins c’est ce que les employés ont prétendu.

M. Casey—Je crois que nous pensons tous denx au méme cas. Cette fois 1a, il est
évident que les freins ne fonctionnaient pas puisque le train n’a pas stoppé.

M. Joxges—C'est vrai.

M. CasEy— Vous ne pouvez pas expliquer le fait ?

M. JoxeEs—Non, monsieur. -

M. Casey—Pensez-vous qu’un appareil de ce genre peut étre de quelqu’utilité ¢

M. Joyes—I! peut rendre de grands services.

M. Casey—Connaissez-vous aucune autre invention qui remplirait le méme objet ?

M. Jones—Non, monsieur.
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M. Casey—A propos des chars a fret fermés, le bill décréte qu’ils devront avoir
une hauteur réglementaire et que leur capacité ne devra pas excéder soixante mille livres.
Qu’avez-vous a dire a ce sujet ?

M. Jones—J’approuve entiérement ces dispositions. Selon moi on devrait ajouter
que la hauteur, du rail au coupleur, devrait étre réglementaire. Cette question est
peut-dtre aussi importante que celle de la hauteur des wagons, cette nouvelle clause
devant gappliquer aux plates-formes comme aux chars fermés. Je le répéte, la hauteur
de la lisse aux coupleurs devrait étre réglementaire.

M. Erris—Pourquoi

M. Joxes—La différence de hauteur des barres d’'attelage ajoute encore aux
dangers du couplement. Il s'en rencontre des hautes et des basses. Cependant elles
deviennent de plus en plus rares depuis que les compagnies ont admis la hauteur
uniforme.

M. Casey—Alors, selon vous, les coupleurs comme les toitures devraient étre
uniformes ?

M. Jones—Oui, monsieur.

M. Casey—On nous a dit que cette régle ne pouvait étre appliquée aux wagons,
4 cause des proportions différentes selon les objets a transporter.

M. Joxes—Ce que les compagnies prétendent étre impraticable est pourtant trés
possible. Cette différence dans la hauteur des wagons est une source de dangers pour
les serre-freins. Les chars pour transporter le mobilier et d’autres pour des corps
légers, mais prenant beaucoup de place sont construits plus élevés que les autres. il
est impossible d’en arriver 4 une hauteur réglementaire, il devrait en étre de miéme
pour la largeur. Pourtant, vous ne voyez jamais deux chars différer I'un de l'autre sous
ce rapport. Je ne vois pas pourquoi on n'arriverait pas au méme résultat dans un cas
comme dans Pautre.

M. Casey—Alors vous pensez qu'il serait raisonnable de dire aux compagnies :
“dans la construction de vos wagons pour le transport de fret d’un gros volume, vous
ne dépasserez pas une certaine hauteur, et vous sacrifierez. la capacité du char a la
streté de 'employé.”

M. Joxes—Je crois qu'il en devrait étre ainsi.

M. Casey— Ai-je bien rendu votre pensée ?

M. JoNgEs—Oui, monsieur.

M. Casey—La capacité a été limitée 4 soixante mille livres. Pour quelles raisons ?
Pourquoi n’excéderait-elle pas ce chiffre !

M. JoNeEs—Dans mon opinion, un wagon, construit d’aprés le systéme actuel et
portant plus de soixante miile livres pesant, peut se séparer tres facilement du reste du
convoi. Je ne doute pas qu'avant longtemps, la capacité pourra étre portée a cent mille
livres et le service sera fait avec autant de streté que s'il s’agissait de trente mille
livres. Pour une locomotive de nos jours, tirer un wagon chargé de plus de soixante
mille livres, autant vaudrait essayer de remorquer une montagne. Non seulement la
traction est beaucoup plus forte, mais vous augmentez les risques de voir les chars .
briser leurs attaches et le train se diviser. Ceux qui travaillent sur les convois de
chemins de fer savent 4 quol s’en tenir sur les périls auxquels ils sont exposés en cette
circonstance.

M. Casey—Le chemin en souffrirait-il beaucoup ¢

M. JoNes—Certainement. Les lisses doivent étre plus fortes, et le chemin plus
ferme pour des chars de cette capacité que pour ceux en usage dans les débuts et qui
étaient beaucoup plus légers. .

M. Casey—Des gérants de chemins de fer sont venus déclarer devant nous qu'ils
étaient & faire construire des wagons de cent mille livres et qu'ils les considéraient aussi
sfirs que les autres. - ’

M. Jones—Ils peuvent étre aussi sirs et aussi forts, mais c’est sur la marche que
les dangers augmentent 4 cause de la traction. Avec des chars légers la tension entre
chaque wagon peut étre rétablie, si elle s'est relachée, plus facilement qu'avec des chars
trés pesants. Tirer sur un fardeau de soixante mille livres, c’est vouloir mettre en
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mouvement un énorme bloc de roc vif, sans compter que les soubresauts entrainent le
découplement.

M. Eruis—Je suppose qu'en parlant de lisses plus pesantes et de chemins plus
fermes, vous voulez dire que ces derniers doivent étre toujours entretenus dans un
meilleur état qu'ils le sont aujourd’hui }

M. JoneEs—Qui, mais méme dans ces conditions, vous ne pourriez éviter les soubre-
sauts des voitures et la division du train en plusieurs trongons. La voie la plus égale
ne peut mettre & 'abri de ces accidents.

M. Erris—Le fait de mettre des rails plus gros et d’affermir la voie, ne permettrait-
il pas de se servir de wagons plus pesants }

M. JoxEs—OQui, jusqu’a un certain point.

M. CasEy—Le paragraphe subséquent a rapport aux échelles, échelles extérieures,.
etec., ete. Les administrateurs du Grand-Tronc et du Pacifique Canadien ont exprimé
Yopinion que des échelles latérales n'ofiraient pas autant de stireté qu'aux extrémités des
chars. Ils ont dit quavec les premiéres, les employés étaient exposés a étre renversés
par des obstructions sur la voie ; sans compter les difficultés qui survenaient lorsqu’il
sagissait de se transporter d'un char fermé sur une plateforme. D'un autre coté M.
Montord du Michigan Central, a déclaré que les échelles latérales étaient en général
prefera,bles dans la p]upart des cas, tout en a]outant qu'il serait plus avantageux de les
avoir tout 4 la fois a Pextérieur et aux extrémités.

M. JoNks—dJe partage entiérement cette opinion. Plus un homme peut avoir de-
moyens de support entre les wagons, moins il y a de danger pour lui. De plus,il n’y a
pas de doute que l'échelle extérieure est plus utile lorsqu'il Sagit de monter sur un
wagon en mouvement. Des voitures munies d’échelles extérieures et & chaque extré-
mité seraient les meilleures attendu que, dans le dernier cas, les degrés serviraient de
support pour coupler les wagons.

M. Casey—Regardez ce plan ot vous voyez l'extrémité d'un char avec une main-
courante.

M. Jones—L'idée est excellente.

M. Casey—Etes-vous en faveur de ce systéme !

M. Joxes—Oui, complétement.

M. Casey—Ensuite vient la barre de fer courbée qui va du sommet de I'échelle a
la passerelle. Pensez-vous que cet accessoire serait utile ?

M. Jones—1II a été approuvé par toutes les sociétés d’employés de chemin de fer, et
4 part quelques dissidents la grande majorité d'entr'eux désire Vavoir.

M. ELLis—Qu’en pensez-vous, vous-méme?

M. Jones—dJe préférerais un appareil attaché 4 la tige du frein et qui servirait de
support. Si je ne me trompe, I’ Associntion des Maitres Constructeurs de chars fait poser
les échelles du méme c6té que le frein, il serait peut-étre possible d'ajouter au frein un
accessoire lui servant de support et qu un homme pourrait saisir en montant sur un

wagon.

M. INneraM—Vous voudriez qu'une barre de fer fiit mise autour du frein?

M. Joxes—Ce n’est pas cela. Le plan que voici explique ma pensée. Les nouveaux
chars construits par 'association représentent & peu prés ce que je veux dire.

M. INéraAM—Je ne vois aucune difficulté & amender I'article dans ce sens, et de
manidre 4 ce que cet accessoire soit du méme c¢0té que le frein. Ce dernier n’est posé
qu'a une des extrémités. .

M. JoxES—Oui, monsieur,

M. IncraM—Il n’y a rien & 'autre bout.

M. JoNxEs—Il y a certains chars sur lesquels il y a un double frein opérant sur
chaque affit des roues et qu’on fait fonctionner & I'une des extrémités du wagon.

M. IneraAM—Oui, mais Yaction ne se fait qu’a une extrémité?

M. JoxeEs—Oui, monsieur.

M. IngrAM—Alors, outre le support que vous proposez, il y en aurait un autre relié
& léchelle au coin opposé, aux termes du bill?

M. Jones—Je voudrais voir le pont aussi libre d’obstacles que possikle.
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M. IncrAM—Que voulez-vous dire par “le pont.”?

M. Jones—La toiture du wagon.

M. IncraM—Alors vous ne voulez pas de barres en fer courbdes comme support ?

M. Jones—Non, mais je difféere en ceci avec la majorité des employés de chemins
-de fer qui en veulent.

M. ErLis—Je ne comprends pas bien M. Jones. Etant décidé qu’il n’y aura qu'une
seule échelle, out sera-t-elle le mieux placé : sur le c6té ou a 'extrémité ?

M. Jones—¥'il faut choisir entre les deux, I'échelle latérale est préférable, mais il
serait a désirer que les wagons fussent munis des deux.

M. Casey—Venons-en maintenant 4 la clause d’indemnité compulsoire. Vous
T'avez lue, et vous pouvez nous dire ce que vous en pensez.

M. JonEs—Je résume toute mon opinion en déclarant qu’il n’y a pas un employé
qui n’approuvera pas ce que contient ce bill au sujet de 'indemnité en cas de blessures.

M. Casey—1Il est dit dans l'article qu’il ne sera pas permis a aucun intéressé de
forfaire a ses droits, c’est-a-dire qu'il ne pourra pas convenir avec une compagnie de la
-dégager de toute responsabilité & son égard, moyennant tel ou tel salaire. Cette dispo-
sition est-elle sage ? :

M. JoNES—Oui, monsieur. Il y a, ou il yavait~—car il y a déja si longtemps que je
fais partie de la Société de Prévoyance, que j’ai oublié la date—une clause a Peffet que
nous acceptions toute rémunération payée par l'association comme indemnité pour les
blessures qui pouvaient nous survenir. A la suite de calculs, nous sommes venus & la
conclusion qu’elle ne valait pas le papier sur lequel elle était éerite, et ‘cependant nous
étions obligés en quelque sorte de signer notre consentement 3 cette condition. ‘

M. Casey—Si les hommes pouvaient prendre d’autres engagements, il n’y a pas a
douter que les compagnies de chemins de fer insisteraient auprés de chacun d’eux pour
lui faire signer une convention de ce genre?

M. Jones.—Je n’en doute pas.

M. Casey.—Quelle est votre opinion au sujet du montant de I'indemnité? L'article
le fixe & soixante pour cent des gages d’'un employé pendant qu’il est arrété de travailler
4 la suite des blessures. Trouvez-vous la proportion juste ?

M. JoNEs.——Clest un peu difficile & dire. Si j’étais blessé, je n’aimerais pas & ne
Tecevoir que soixante pour cent de mon salaire pendant ma détention. Tout autre
hésiterait a le faire. Plus 'employé travaille, plus le danger est grave, moins il est
rémunéré ; soixante pour cent ne compense pas la perte de son temps. Un homme ne
s’enrichirait pas a réaliser des profits de cette maniére. '

M. Casev.—Voici ol nous voulons arriver. Si cet article est adopté, déterminer
une somme raisonnable en cas de blessure. Nous avons choisi soixante pour cent comme
point de départ et nous demandons & quiconque est au fait de la question de venir nous
dire si ce chiffre est raisonnable, si non de nous en proposer un autre. Nous désirons
avoir votre opinon personnelle. Quelle comparaison peut-on établir entre ce montant
et celui que vous recevez des sociétés dont vous étes membre ?

M. JoNEs.—La proportion est 4 peu prés la méme, c’est-a-dire les deux tiers.

M. Casev.—A propos de la Société de Prévoyance du Grand-Tronc, n’est-il pas vrai
que tout le personnel devait en faire partie ?

M. JoNes.—Oui, au meilleur de ma connaissance. Je me rappelle que nous étions
obligés d’en accepter les conditions lors de l'amalgamation de l'ancienne Société de
Prevoya,nce du Great-Western avec celle du Grand-Tronc.

M. Casex.—Alors il y avait une Société de Prévoyance dans la Compagnie Great-
Western ?

M. JoNes.—Oui, monsieur.

M. Casev.—La compagnie contribuait-elle ?

M. Joxes.—Telle était sa prétention.

M. Casev.—La société était-elle administrée par les officiers de la compagme?

M. Joxes.—En grande partie, les employés étaient aussi représentés. '

- M. Casev.—Vous n’étiez pas obligés de signer aucun’ abandon de droit en cas
d’accidents ?

'
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M. JoNEs—Non, monsieur.

M. Casey—Apreés P'amalgamation, on vous a obligés de signer un document 4 cet
effet ?

M. JoNEs—Oui, au meilleur de ma connaissance, il y a déja si longtemps de cela
que ma mémoire est confuse. Cependant je suis a peu prés positif que le contrat d'en-
gagement comportait une disposition dans ce sens et qu'on insistait pour obtenir notre
assentiment.

M. Casey—Considérée dans son ensemble, la Société de Prévoyance a-t-elle été
avantageuse aux employés du Grand-Tronc?

M. JoNes—Non, monsieur.

M. Casev—Vous en parlez en connaissance de cause ?

M. JoNEs—J’en ai fait partie depuis sa formation,

M. Casey—Je crois savoir que vous avez fait partie d’'une commission composée
d’employés et dont le but était de veiller & ce que les intéréts de vos confréres fussent.
sauvegardés dans leurs rapports avec la compagnie ?

M. Jones—J’ai agi comme président d’'une commission conjointe des conducteurs
et des employés des trains du Grand-Tronc, et connue sous le nom de commission des
griefs ou réclamations.

M. Casey—Quelles étaient les devoirs de cette commission ?

M. Jones—Tout différend qui pouvait s'élever entre la compagnie et ses employés
lui était soumis et elle était chargée d’en arriver 4 un réglement a 'assemblée annuelle ot
la question était discutée dans tous ses détails, de méme que toute autre mati¢re de méme
nature.

M. Casey—Vous vous rencontriez chaque année avee les officiers de la compagnie
et vous discutiez avec eux tous ces sujets.

M. Joxgs—Oui, monsieur.

M. Casey—De sorte que vous étiez au fait de tous les différends qui survenaient
entre la compagie et ses employés ?

M. JoxEs—OQui, monsieur.

M. McGrEGorR—Qui vous fait dire que la Société de Prévoyance na pas bénéficié aux
employés

M. Joxnes—Parce qu'ils se sont toujours objectés au caractére compulsoire du contrat
d’engagement qu'ils étaient obligés de signer surtout dans la partie comportant que, puis-
que la compagnie venait a laide de la société, ses membres devaient renoncer & toute
réclamation au cas d’accidents et de blessures. Cette clause a toujours été considéré
comme aggressive.

M. McGreEcor—Qu’entendez-vous par disposition compulsoire ?

M. Jones—Tout employé du Grand-Tronc doit devenir membre de la Société de
Prévoyance. Clest une condition de son engagement.

M. McGrecor—Et sa contribution est payée a4 méme ses gages. g

M. Jo~NEs —Oui, monsieur.

M. Erris—Les employés du service civil sont sur le méme pied, n’est-pas?

M. Jovrs—Personnellement je ne murmure pas contre cette disposition. Cette:
réduction opérée sur mon salaire m’a évité les frais de recouvrement, mais je connais
Topinion des confréres.

M. CaseEy—Trouvez-vous quelque chose a redire au sujet de Yadministration du
fonds de la société par les officiers de la compagnie ? ’

M. JoNgs—Oui, monsieur. Le seul fait pour la compagnie de décider & elle seule-
ou a peu prés si un employé est estropié pour la vie, de décider 4 son goiit quel montant
d’assurance il a droit d’avoir, de lui payer une certaine indemnité au cas d’infirmité per-
manente, puis de le rayer de la liste des membres, tel fait, je le répéte n’est pas de nature-
a donner satisfaction ; je pourrais dans un ou deux jours vous fournir d’autres rensei-
gnements, vu que je ne suis pas préparé a traiter la question au long, mais je pourrai
vous citer des cas aussitot aprés mon retour 4 London, ‘

M. Casgy—Vous voudrez bien les adresser, soit au secrétaire, soit & moi-méme.
Selon vous cette discussion annuelle de réclamations, est-elle de nature & rendre les.
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rapports plus difficiles entre la société et la compagnie? Tes employés sont-ils, & votre
connaissance, punis plus sérieusement, renvoyés d’une maniére plus sommaire, ou plus
maltraités par la compagnie d'une fagon ou d’une autre par suite des plaintes qu’ils
exposent ainsi chaque année. )

M. JoNes—Voila une question i laquelle il est impossible de répondre. Vous
pouvez alléguer le fait sans pouvoir le prouver d’une maniére positive. Rien de plus
facile pour la compagnie ou un de ses officiers de trouver des raisons pour renvoyer du ser-
vice un employé dont on veut se débarrasser. Il n’y a pas de régle établie qu’un homme
sera démis ou puni pour telle ou telle offense. §'il se fait trop remarquer, il est mis 4 la
porte et voila tout, s'il y a injustice vous ne pouvez la prouver.

M. Casey—Clest tout ce que je veux savoir de vous ace sujet. Llarticle huit pour-
voit a ce que le personnel soit suffisant pour garantir la sfireté. L’intention de cette
clause est d’empécher les compagnies de chemins de fer de pratiquer de I'économie aux
dépens du bon entretien de la voie, et de faire travailler les télégraphistes, les hommes
de trains, les ouvriers sur la voie, etc., etc., plus d’heures qulils sont tenus de le faire
dans le service régulier. Vous n’avez jamais travaillé sur la voie !

M. Jones—Non, jamais. ]

M. Casey—Nous voudrions avoir votre opinion sur cette disposition du bill ?

M. Joxes—Je la trouve excellente dans son ensemble. .

M. Casey—A votre connaissance, la voie peut-elle se ressentir du défaut d’entretien
faute du personnel suffisant pour la maintenir en bon ordre

M. Joxes—Oui, monsieur.

M. Casry—Ce qui aurait pour conséquence d’augmenter les dangers d’accidents ?

M. Joxes—Certainement.

M. Casey—Pouvez-vous nous dire le nombre d’hommes d’équipe requis par section?

M. Joxgs —Oui, monsieur, selon moi, un seul homme ne peut faire Pouvrage requis
de quatre ouvriers & part lui-méme.

M. Casey—Alors, il devrait y avoir cinq hommes par section ?

M. JoxES-—Oui, monsieur.

M. Casey—-On nous a dit qu’il fallait deux hommes pour signaler les trains ?

M. JoNEs—Oui, et trois pour louvrage et faire fonctionner le char & mains. Un
seul homme ne peut, selon moi, remplacer les quatre autres.

M. Casey—Une voie mal entretenue n’offre-t-elle pas une source de dangers pour
les serre-freins ou autres employés qui ont & circuler sur le toit des wagons?

M. Joxes—Il n’y a pas le moindre doute & ce sujet. '

M. Casev—Le chemin est particuliérement dangereux, non seulement pour ceux-ci,
mais pour la propriété de la compagnie et le public voyageur, en général ?

M. JoNEs——Oui, monsieur. '

M. IncraM—Combien de temps avez-vous été président de la commission de exéeu-
bif ? , .

M. JoNes—Jusqu’au mois de novembre mil huit cent quatre-vingt-douze. - Clest de
cette époque que date la commission conjointe des serrefreins et des conducteurs du
Grand-Tronc. Avant ce temps-la j’étais président de I'O. C. C., c'est-a-dire 'Ordre des
Conducteurs de chemins de fer.

M. INGRAM—Avez-vous inauguré cette dernitre société & la demande du Grand-
Tronc ? ' , .

M. JoNEs—Non, monsieur.

M. Incran—Elle doit alors son existence & l'initiative des employés ?

* M. JoNES—Oui, monsieur.

M. InGrAM— Avez-vous quelquefois éprouvé beaucoup de difficultés a obtenir les
redressements des griefs allégués par 1és hommes ?

M. JoNEs—Trés rarement 4 ma connaissance.

M. INerRAM—Sous quelle administration était-ce ?

M. JoxEs—Sous l’ancienne.

M. InGgraM—De qui était-elle composée ? :

M. Joxgs—De M. L. Seargent, administrateur général et M. James Stephenson,
surintendant général. ,
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M. IncraM— Vous rencontriez peu d’opposition avec ces messieurs,

M. Joxes—A partir de wil huit cent quatre-vingt-douze, jusqu’a ce que nous soyons
arrivés & une entente définitive, la tiche n'était pas facile, mais cela ne sappliquait pas
4 la convocation des assemblées. :

M. IncrayM—Combien de fois vous rencontriez-vous avee 'administration ?

M. Joxes—Une fois par an, jusqua la date précitée, lorsque les assemblées annuelles
furent convoquées d’aprés entente.

M. McGRrEGOR—Sortiez-vous satisfaits de ces réunions ?

M. Jongs—Jusqu’en mil huit cent quatre-vingt-douze.

M. In¢raM—I administrateur actuel est M. Hays. L’avez-vous rencontré !

M. Joxes—Non, monsieur, mais nous avons vu le directeur général, M. McGuigan,
et les surintendants démissionnaires, Webster, Cotter et Fitzhugh.

M. Incran—Comment ces messieurs ont-ils requ les délégués ?

M. Jones—Une fois les préliminaires exposés ainsi que nos titres de créance, je dois
dire qu’ils ont fait preuve de courtoisie a notre égard.

M. Incran—N’est-il pas dit, dans le rapport, que 'administration a déclaré ne vou-
loir avoir rien & faire avec le comité et qu'elle désirait me se rencontrer qu'avec leurs
employés mémes ?

M. Joxes—Je n’ai pas connaissance de ce détail. C’était alors en novembre, et il a
été entendu que ces officiers se réuniruient de nouveau avec les représentants des employés
et régleraient la question des salaires ainsi que d’autres réclamations.

M. Incrad— Et vous les aves trouvés aussi accommodants que 'ancienne adminis-
tration ?

M. JoxEs—Oui, monsieur.

M. INncraM—Alors la rumeur allant & dire que le bureau d’administration ne veut
pas traiter avec le comité, est dénuée de fondements ?

M. Joxes—Oui, monsieur.

M. Ixéran—Et il en est de méme de leur prétendu désir de n’avoir affaire qu'avec
les employés seuls

M. Joxngs—Oui, monsieur. La seule discussion qui ait eu lieu fut an sujet d'établir
que la délégation représentait la majorité du personnel de la compagnie. Nous avons
prouvé alors, comme il nous est encore loisible de le faire aujourd’hui, que nous repré-
sentions la grande majorité des employés.

M. INgrRaAM—Autant qu'il est & votre connaissance, les membres du comité dans
leurs entrevues avec les directeurs ont réglé a leur satisfaction les griefs et réclamations
qu'ils étaient chargés d'exposer ¢

M.J ows-—()ul, monsieur.

M. IncraM—Ont-ils soulevé la question de linsuffisance des a.pparells et demandé
I'introduction des derniéres améliorations dans ce genre ?

M. Jongs—Oui, plusieurs fois.

M. IngraM—Devant les directeurs de la compagnie ?

M. Jones—Oui, monsieur.

M. InGrAM—Avez-vous traité ce sujet devant d’autres compagnies ?

M. JoNnes—Nous avons parlé des wagons étrangers que le Grand-Tronc est obhoé
de faire circuler sur sa voie.

M. INeraM—Vous n’avez rien eu a faire avec les autres compagnies ?

M. Jones—Non, monsieur.

M. IncraAM—Quelle a paru étre l'impression des directeurs lorsque vous avez discuté
le sujet des appareils, dans quel sens en ont-ils parlé ¢

M. Joxes—Toutes nos recommandations ont été accueillies avec politesse, et chaque
fois qu’ils reconnaissaient la justesse de nos demandes, ils nous promettaient d’y faire
droit de suite. Je me rappelle surtout un cas.

M. InerAM—Vous ont-ils cité des chiffres ou fourni des renseignements afin de vous
prouver qu’ils faisaient tout ce quils pouvaient ? -

M. JonNEs—Oui, monswur.

M. Incran—De maniére 4 vous convaincre de la vérité de leurs assertions ?

M. JoNes—Oui, monsieur.
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M. IngraM—Pour en revenir maintenant au premier article, vous avez été, M.
Jones, conducteur des trains pendant un certain nombre d’années 4

M. JoxEs-—Oui, monsieur.

M. IxgraM—Quelle était votre habitude en quittent les points de division, en
ajoutant ou en retranchant des wagons, essnyiez-vous toujours les freins ?

M. Jones—Chaque fois, monsieur.

M. INncram—TUne fois cette précaution prise, peut-il survenir une fuite d'air?

M. JoNes—Il peut se présenter un cas du genre de celui dont a parlé M. Casey.

M. McGreGor—Et qui est sujet 4 discussion, naturellement.

M. IxgradM—C’est la o je voulais en venir,

M. CaseY—Vous voulez parler de I'accident surle Michigan Central, et sur 'em-
branchement de London et Port-Stanley, je suppose ¢

M. Jones—Non, monsieur, de celui d'Ingersol, lorsque le méeanicien a prétendu que
quelque chose était survenu a ses freing aprés qu'ils eurent été essayés et qu'il eut
constaté qu’ils fonctionnaient bien.

M. Ixcram—Suivant votre espérience comme homme de métier, si le frein a été
essayé, si le mécanicien s'est assuré qu’il est hermétiquement fermé et que le robinet
angulaire est paralléle au tuyau du train, croyez-vous qu’il soit possible que lair
g'échappe ?

M. JoNes—Je ne vois pas comment le fait pourrait se produire.

M. IncraM—Ainsi, suivant vos connaissances du sujet, vous n’hésitez pas a dire
que si l'on s'est assuré que lair ne s’échappe pas, qu’il n’y a aucun danger d’accident a
craindre !

M. JoxeEs—Non, monsieur.

M. IxcraM—Dans le cas du Port Stanley, de celui dont vous parlez, et d’'un troisieme
arrivé 4 Ste-Catherine, étes-vous d'opinion que si les freins avaient été d’abord réguli¢-
rement essayés, que des accidents seraient arrivés ?

M. Jones—Je ne suis pas assez au fait des détails de I'accident de Ste-Catherine,
mais quant aux deux autres, ils sont dus & ce que les freins n'ont pas été essayés d'une
maniére satisfaisante.

M. Casey—Y a-t-il eu une enquéte dans l'aflaire du Port-Stm.ley ?

M. JoNEs—Oui, monsieur.

M. CasEy—Qu’est-il ressorti des témoignnges

M. JoNEs—Je ne m'en rappelle qu’imparfaitement.

M. INgraAM—Je crois qu'il appert d’apris la preuve, que les employés du train ont
déclaré qu'ils avaient essayé les freins et que ¢’est apris 8'dtre ussurés qu’ils fonctionnaient
bien, que le trouble s’est déclaré, Au sujet du premier article, vous croyez qu'il serait
a désirer de munir le matériel roulant de certains appareils dont les compagnies se
déclareraient satisfaites et qui rendraient de bons services ?

M. JoneEs—Oui, monsieur.

M. IncraM—Les appliqueriez-vous & tous les wagons fermés, ou simplement aux
chars 4 passagers |

M. JoNEs—A tous les trains.

M. IncraM—Dans ce cas, supposons lin convoi de trente, quarante et quarante-cing
wagons, tous munis de ces appareils, vous n'ignorez pas qu’il faut un temps assez
considérable pour-emplir de nouveau les freins dair.

M. Casex—On pourrait en inventer un autre. M. Jones déclare qu'il n’en connait
pas d’autres & présent.

M. IneraM—Ils sont en usage sur le- Mlchlgan Central ; nous saurons & quoi nous
en tenir en faisant entendre M. McKenzie. Qu'avez-vous & nous dire & propos des
wagons d'une capacité de soixante mille livres ? Au Grand Trone, vingt-huit wagons
représentent un convoi.  Au moyen de certaines précautions, ne serait-il pas préférable
pour les employés et la compagnie de composer un train de vingt wagons d’une capacité
de soixante mille livres, au lieu de vingt-huit chars de quarante mille livres chacun? En
un mot serait il plus avantageux d’avoir moins de wagons mais d’une plus grande capacité,
pourvu que la voie, les ponts et les rails fussent assez fort pour les porter ?
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M. Joxes—I1 est difficile de décider lequel des deux systémes serait préférable.
Tous les employés de trains aiment & voir leur fourgon le plus pres possible de la loco-
motive, et étre séparés d’elle par le moins de wagons possible ; cependant, je suis d’avis
que la capacité maximum ne devrait pas excéder soixante mille livres.

M. INcraM—En les construisant plus hants qu'’ils sont actuellement, ils obéissent
moins facilement aux accidents du chemin et leur oscillation est plus prononcée ce qui
augmente les dangers pour ceux qui sont obligés de se tenir sur la toiture.

M. Joxes—C’est un fait établi que employé sime toujours que son convoi ne se
compose que d'un petit nombre de wagons,

M. Casey—Comment expliquez-vous l'oscillation plus grande ?

M. IncraM—Plus vous augmentez le fardeau d’'un wagon, plus vous étes obligé de
donner de solidité a sa charpente, par conséquent, plus vous affaiblissez l'action des
ressorts.

M. Casey—-Un homme sur la toiture d'un char au moment ou ce dernier se met
en mouvement recevrait-il une secousse plus forte sur un char pesamment chargé que sur
un autre qui ne le serait que légérement ?

M. Jones—Certainement. Plus un char de soixante mille livres pesant est éloigné
de la locomotives et sl en est séparé par d’autres plus légérement chargés, plus la
secousse est forte et plus il y a de danger de briser certaines parties de l'attelage de
couplement.

M. Casey—Alors le danger est plus grand sur un convoi composé d’un grand
nombre de wagons au nombre desquels s'en trouve un plus pesamment chargé que les
autres?

M. JoxEs—Oui, monsieur.

M. Castey—Entre un train trés long mais dans lequel ne se trouvent que des chars
de charge légére, et un autre plus court mais composé seulement de lourds wagons, lequel
préfereriez-vous ?

M. Jo~Es—Le premier.

M. IncraM—Tenez-vous compte du fait que le train est controlé par des freins a
air ou par des freins a bras?

M. Joves—Indépendamment de cela.

M. INcrAN—N atqrellement je comprendrais cela s'il s’agissait de deux ou troxs
locomotives a la remorque. Il n'y a pas de doute qu’il en serait ninsi dans ce casla.

M. Joves—Attachez 10 ou 12 wagons a une locomctive et la traction se fera
comme §’ils étaient construits en fer solide.

M. INncraM—Vous avez dit que les crochets d’attelage devraient avoir une hauteur
réglementaire au-dessus des rails. N’est-il pas vrai que les Maitres Constructeurs de
wagons ont adopté une hauteur réglementaire ?

M. JoNgs—Oui.

M. IncraM—Et tous les wagons qui sont construits maintenant le sont & une
hauteur reglementaire ?

M. Joxes—Oui.

M. IncraM—Quant aux crochets d’attelage ?

M. JoNgs—Oui. Et les changements voulus sont faits, aux anciens wagons avec
toute la diligence possible.

M. IncraM—Vous avez dit que, & votre avis, les wagons fermés devraient avoir la
méme hauteur ?

M. Jones—Onui.

M. IncraMm—D’aprés votre expérience, pensez-vous que cela soit possible !

M. Jones—Oui.

M. IneraM—Alors vous voudriez que les wagons a meubles ne fussent pas plus
hauts que les wagons a viande, & compartiments frworlﬁques oua foin? Vous voudriez
qu’ils fussent tous de la méme hauteur !

M. Jones—Oui. Je prétends que s'il est possible de donner aux wagons une lar-
geur uniforme, il est également possible de leur ‘donner une hauteur uniforme. Sans
doute, il y aurait la question des frais de transport & considérer, mais je parle simple-
ment au point de vue de ceux qui ont a4 monter sur les wagons.
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M. IneraM—Tenez-vous compte du fait que I'on est & pourvoir les wagons de freins
4 air et de crochets d'attelage automatiques, ou bien rendezvous votre témoignage en
parlant du principe que les freins & bras sont encore en usage

M. Joxes—DMéme lorsque des freins a air sont en usage, les garde-freins doivent se
tenir sur les wagons. Il n'y a, que je sache, aucune compagnie de chemin de fer qui
n’exige pas que les serre-freins & son service se tiennent sur les wagons peur éviter les
accidents dans le cas ou les freins & air ne fonctionneraient pas et qu'il serait nécessaire
d’appliquer les freins & bras.

M. IneraM—Nest-il pas vrai que lorsqu’un train est pourvu de freins & air, il y a
moins de freins & manceuvrer ?

M. JoNEs—Oui.

M. IncraM—Erv moins de circulation sur les wagons?

M. JoNes—En cas de nécessité, les hommes doivent se tenir sur la toiture des
wagons.  Sur la ligne du Grand Tronc de chemin de fer notamment, les garde-freins
sont oblwes de se tenir sur la toiture des wagons en passant une gare, un passage &
niveau, un pont-levis, etc.

M. Casey—1Ils doivent se poster la pour étre préts a monceuvrer les freins en cas
de besoin ?

M. Joxes—Oui.

M. INcrAM—Supposons que les voitures d’'un convoi soient munies de freins a bras ;
en descendant une pente le serre-frein désire stopper ; il est obligé de passer sur 5 ou 6
wagons au moins, en avant et en arriére, pour arréter le train, et il lui faut passer et
repasser pour desserrer et serrer les freins afin de faire halte aux chiateau d’eau. Si des -
freins a air étaient employés, il ne serait pas forcé de faire cela !

M. Joxes—Non.

M. IncraM—Par conséquent, les freins & air exigent moins de circulation sur un
train que les freins a bras?

M. Joxes—Oui.

M. Ingram—De sorte que si ces appareils étaient exclusivement employés, la
nécessité de donner aux wagons fermés une hauteur uniforme ne serait pas la méme que
si des freins 4 bras étaient en usage?

M. Jones—Cela dépend du nombre de fois qu’il faut monter et descendre. Sur la
ligne du Michigan Central, ol tous les wagons sont pourvus de freins a air, le conducteur
circule plus que le serre-frein, parce qu'il est plus commode pour lui de se rendre 4 sa
voiture en passant sur les wagons qui la précedent.

M. IneraM—Pourquoi fait-il cela?

M. Jones—Pour épargner du temps.

M. Casev—En pratique, le conducteur est-il obligé tout comme le serre-frein de
circuler sur les toits des wagons ?

M. JoNEs—Oui, certainement. Sur le Michigan Central, & chaque station est
affiché un tableau d’ordres; celui qui a recu instructions de se rendre & une station ne
doit pas passer le tableau d'ordres qui 'y trouve. Un conducteur qui est proposé 4 un
train de 45 wagons trouve qu’il est préférable pour lui de monter et dé marcher sur les
wagons pendfmt que le train est encore en mouvement de maniére & se trouver a
lendroxt voulu, au moment ol la locomotive arréte, pour recevoir de nouvelles
instructions. Naturellement, il pourrait attendre que le train arréte, et, comme le
voyageur ordinaire, marcher le long de la voie. Sl n’égligeait de faire ce quiil fait
maintenant, il serait considéré comme un homme en arriére de son siécle.

M. IN(‘RAM-——SI un conducteur se blessait en circulant ainsi sur des wagons, la
compagnie le considérerait-elle exempt de blame, ou bien le condamnerait-elle pour avoir
fait une chose qu’il n’était pas obligé de faire ?

que je sache. Je crois que la compagnie considérerait que c’est un des risques du métier,

M. INGrRAM—A propos de la hauteur des wagons fermés, croyez-vous que si les
compagnies adoptalent une hauteur uniforme il s’en suivrait une augmentatlon dans les
frais de transport du foin, des meubles et des objets légers ?
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M. JonEs—dJe crois que oui, mais nous ne serions pas opposés a ce que tous les
wagons eussent la méme hauteur que ceux qui sont actuellement en usage.

M. McGreGoR—Plus ils sont hauts, plus ils sont difficiles a tirer contre I'air 9

M. JoNES—Oui.

M. IncraM—Vous étes en faveur des échelles aux extrémités et sur les eotés ?

M. JoxNES—Oui.

M. INGran—Voici sur ce plan un garde-corps arqué qui part de P’échelle latérale
et va jusqu’a la plate-forme sur le toit. Qu'en pensez-vous !

M. JoNes—Mon opinion a ce sujet différe de celle de la majorité des hommes du
métier. Je voudrais que le toit du wagon fat aussi dégagé que possible.

M. IncraM—Sur ce plan-ci, le garde-corps part du c6té du wagon et va Jusqu ala
plate-forme.

M. JoNes—Oui. .

M. INerRAN—A que]le hauteur voudriez vous que ce garde-corps fiit porté ¢

M. JoNEs—A peu prés deux pieds, il sert d’appui aux serre-freins.

M. Casey—Voudriez-vous qu’il fiit tel qu’on pht le saisir sans trop se pencher !

M. Jonrs—IJI faudrait toujours se pencher.

M. InerAM—Vous voulez parler du garde-corps qui part du c6té du wagon et va
jusqu’a la plate-forme ?

M. Joxes—Oui, du garde-corps qui entoure la tige du frein.

M. Ingran—Est-ce que ce ne serait pas la méme chose ?

M. Jonis—Les autres veulent qu'un garde-corps soit placé a chacune des extré-
mités du wagon, tandis que moi je préfére qu'il n’y ait rien autre chose que le frein
comme obstacle a la circulation sur un wagon.

M. Casey—Ce qu’il propose, cest qu il n'y ait de garde-corps qu’a l'extrémité de
devant du wagon. Il n'y en aurait qu'un au lieu de deux.

M. Jones—C’est cela, mais je différe d'opinion sur ce pomt avec la majorité des
gens du métier.

M. INngraAM—Dans le cours de votre service comme serre-frem, vous étes-vous tou-
jours tenu sur les platesformes en circulant sur les toits des wagons §

M. JoNgs—Presque toujours.

M. INGRANM—Avez-vous jamais marché a coté des plates-formes?

M. Joxes—Oh, oui.

M. InGRAN—Vous avez marché aussi souvent & coté des plates—formes que sur
celles-ci ¢

M. Joxes—Non. Les garde-freins se tiennent généralement au milieu du wagon.

M. Casey—Généralement ils se placent sur la plateforme avant de passer d'un
wagon a P'autre!

M. JoNes—Oui.

M. Casexy—Et, régle générale, ce n'est qu'aux extrémités des wagons qu’il y a un
danger sérieux de tomber ?

M. Jongs—Comme je 'ai déja dit, je voudrais que les toits des wagons fussent
dégagés. .

M. Casey—Tenez-vous en 4 ma question. Y a-t-il du danger?

M. Joxes—TUn peu de danger.

M. IngrRAM—La grande nlaJorlte des préposés de chemms de fer sont en faveur de
ceci ?

M. JonNEs—Oui. )

M. InerAM—La majorité des serrefreins? :

M. JoNes—Oui. J’ai essayé de faire prévaloir mes vues, mais je n’ai pu y réussir.

M. InGrAN—YV ous avez parlé de la Société de Prévoyance ; savez-vous si depuis peu
les employés sont contraints de signer ce contrat ?

M. JoNes—Je n'en sais rien. Il ya plusieursannées que je me suis désintéressé de
la chose. ‘

' M. IngraM—Etant donnés vos états de service sur la ligne du Grand-Trone, vous
devriez savoir &i le droit & une indemnité pour blessures était nié ou non aux employés ?

M. JoNgs—Oui.
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M. IngraM—Et c'est la cause principale du mécontentement qui s'est manifesté ?

M. JoNeEs—Oui.

M. Ingrav—Et pourquoi I’Acte leur a-t-il été appliqué !

M. Jonrs—Voici ce qui en est. Chacun tient a &étre libre d’employer son argent
comme il 'entend. Il y a des gens qui s’affilient dans une société, comme les employés
du Grand-Tronc l'ont fait, et qui voudraient ensuite en sortir pour entrer dans une autre
association qui lui offre autant d’avantages, & moins de frais.

M. IngRAM—Parmi ies employés du Grand-Trone, y en a-t-il, & votre connaissance,
qui font partie de diverses associations et qui considérent comme une corvée d’apparte-
dir 4 la société dont vous venez de parler %

M. Jones—Oui, une foule. ]

M. Incram—Alors, un moyen par lequel ils pourraient en sortir serait bien
accueilli ?

M. JoNks—OGai. Dans le temps ol jétais président du “comité des griefs” la
question a souvent été discutée devant ce comité.

M. Casey—Vous voulez parler des employés qui se sont assurés dans la pleine
mesure de leurs moyens

M. JoNes—Oui. Ils ne devraient pas étre forcés de saffilier dans la société en
question avec toutes les charges qu’ils ont & supporter.

M. INnGrAM—C'est-d-dire que lorsqu’un homme est assuré pour un montant suffisant,
il ne devrait pas étre tenu de signe: ce contrat. Vous avez dit que 5 hommes étaient
nécessaires pour entretenir une section et que certaines parties de voies étaient en mau-
vais état & cause du nombre insuflisant d’employés.

M. Joxes—J’ai déja vu des voies mal entretenues.

M. IneraM—La chose se présente-t-elle fréiquemment ¢

M. Jonks—Cela s'est présenté souvent par le passé.

M. IneraM—Combien faudrait-il d’hommes par section ?

M. JoneEs—Cela dépend entiérement de la nature du sol. Prenez un homme pré-
posé & une section ou la fondation est en roc et qui est bien ballastré. Il pourrait se
charger de l'entretien d’'une plus grande étendue de voie et rencontrer moins de difficul-
tés qu'un homme dont la section traverserait un marais. Cela dépend uniquement de la
nature de la fondation.

M. INaraAM—Mais, en pratique, que la fondation soit molle ou dure, bonne ou mau-
vaise, toutes les sections ont la méme étendue?

M. Jones—Oui.

M. IneraM—De sorte qu'on ne tient pas compte de cela ?

M. JonEs—Non.

M. INGrAM—DMais, d’aprés vous, on devrait en tenir compte }

M. Jongs—Oui o

M. Casey—C'est 12 une question importante. Je crois que nous devrions y donner
notre attention.

M. IngraM—Sauf peut-&tre sur les lignes latérales ?

M. Jongs—Ou dans les cours.

M. Casey—Combien de wagons, d’aprés vous, un serre-frein devrait-il maneuvrer,
en tenant compte des risques du temps et de tout le reste ; ainsi, par exemple, combien
d’hommes devrait-il y avoir pour 30 wagons?

M. Jones—C’est & peu prés la méme question que celle que M. Ingram - m’a posée. .
Sur certaines lignes, un train comprendra 80 wagons, et jai déja vu 120 wagons atta-
chés & une locomotive ; mais je suis d’opinion que deux serre-freins ne devraient pas
étre chargés de manceuvrer plus de 35 wagons. ,

M. Casev—Cela représenterait un serre-frein pour 15 wagons ?

M. Jongs—TUn serre-frein pour 15 ou 20 wagons ; mais je ne crois pas qu'un seul
gérant de chemin de fer s’accorde avec moi sur ce point.

M. John McKenzie, de Saint-Thomas, Ontario, qui est présent, est appelé.

M. Casey—Pendant combien de temps avez-vous été employé sur les chemins de fer

M. McKEexNzie—Depuis 1868, a peu prés 29 ans.
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M. Casez—Depuis 1868 jusqu’a I'hiver dernier ?

M. McKeNzie—Jusqu'au 2 février dernier, alors que j’ai quitté le service.

M. Casexy—Alors vous n’étes plus dans le service !

M. McKexzie—Non.

M. CasEy—Sur quels chemins de fer avez-vous travaillé ?

M. McKeNzIE—Sur trois ou quatre. J’ai travaillé sur le chemin de fer du Grand-
Trone du Canada, puis sur le Chicago et Grand-Trone pendant quelque temps, lorsque
les deux compagnies se sont fusionnées. Ensuite, j’ai travaillé sur le New-York Central
pendant une années. Durant les 14 dernitres années, c’est-a-dire a partir de 1883, j’ai
été au service de la compagnie du Michigan Central.

M, Casey—Quels emplois avez-vous exercés !

M. McKEexzige—J’al agi comme contrdleur des wagons, serre-frein, conducteur,
contre-maitre de cour et contre-maitre général de cour.

M. Casey—Combien de temps avez-vous été conducteur ?

M. McKENzIE—]’ai été conducteur par intervalles depuis 1873.

M. Casev—Et serre-frein ?

M. McKenzie—J’ai été serre-frein et contre-maitre de cour. Je n’ai mancuvré les
freins que peu de temps, et j'ai fait le service des wagons 4 bagages durant 4 ou 6 ans.
J’ai été controleur des wagons pendant quelque temps, puis j’ai agi comme serre-frein
durant prés de 3 ans, et ensuite j'ai été préposé aux wagons a bagages.

M. Casey—Vous avez fait le service assez longtemps pour connalitre le métier de
serre-frein ?

© McKeNzie—Oui.
M. Casey—Avez-vous parcouru le bill n° 3 avec soin ?
McKEeNziE—Oul.

M. INgRaM—Avez-vous des observations a faire sur l'article n° 1, relativement aux
freins & air !

M. McKEexzie—Je suis d’avis que tous les wagons devraient étre munis de freins &
& air.

M. Casey—Cet article prescrit P'usage d’un appareil automathue pour avertir le
mécanicien dans le cas ot les freins se déra.nfrera.lent Savez-vous §'il existe un appareil
de ce genre.

M. McKEx~zie—Non, et je crois que lorsque les freins & air se dérangent dans les
conditions actuelles, il est facile de s'en apercevoir.

M. Casey—Comment cela ?

M. McKexzie—Le moindre dérangement qui se produit dans les freins a air est
facile & constater. Si le joint de deux boyaux se brisait et que lair s'échapperait, on
s’en apercevrait immédiatement par le fonctionnement de la pompe qu’il y a sur la loco-
motive. Sile frein & air se coupait en deux, le train arréterait immédiatement.

M. Casey—Supposons qu’il survienne quelque chose ayant pour effet d’interceptel
Vair entre la locomotive et le train ; supposons que le robinet se ferme comment s’aper-
cevrait-on de cela ?

M. McK exziE—Pour vérifier cela, il faudrait essayer les freins.

M. Casey—Parfaitement. Dans les conditions actuelles, si Vair était intercepté
d'un des wagons, le mécanicien n’aurait aucun moyen de vérifier la chose!?

M. McKEenzie—Non, & moins que le tuyau du train ne se brisat et qu'il ne s y pro-
duisit une fuite.

M. Casey—Un appareil qui avertirait le mécanicien dans le cas ol l'air serait
intercepté d’'un wagon serait une chose utile ?

M. McKEexrzie—Certainement.

M. Casey—Avez-vous déja vu quelque appareil de ce genre !

M. McKEexzie—Non, mais je crois que c’est praticable. :

M. Casey—Deux personnes ont inventé des appareils qui ont donné d’assez bons
résultats.

M. McKex~zie—J’ignorais la chose.

M. Casey—Les wagons & marchandises fermés devraient-ils avoir une hauteur,
une capacité et un poids uniformes réglementaires ?
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M. McKEexzie—A mon avis, la capacité des wagons actuellement en usage est
amplement suffisante. Un wagon sur lequel on met une charge trés lourde est difficile
4 manceuvrer. Je voudrais que les wagons fussent d’une hauteur uniforme autant que
poivible, Pour augmenter la capacité des wagons 4 meubles, il suffirait de les faire plus
longs ; le fait est qu'on les construit plus longs. Les wagons & meubles ont de 38 a
40 pleds de longueur, tandis que Jes autres wagons nont que 35 pieds de long. Les
wagons & meubles sont ordinairement d’un pied ‘et demi plus hauts que les autres.

M. Casevy—Est-ce par cela imcommode et dangereux pour les serre-freins ?

M. McKgNziE—Oui, c’est trés incommode.

M. Casey—Est-ce dangereux ?

M. McKEenziE—C'est dangereux, mais les serre-freins usent de plus de prudence
sur ces wagons-la.

M. Casey—Mais cest un risque additionnel ?

M. McKEenNzie—Oui. Il est facile de comprendre que s’il fallait sauter de cette
table sur le plancher ce serait plus incommode que de marcher sur un plan de niveau.

M. Casey-—Je suppose que la nuit les serre-freins arrivent sur ces hauts wagons
sans les voir ?

M. McKEenzie—11 faut qu’ils prennent des précautions.

M. Casey—Vous avez entendu ce que M. Jones a dit au sujet des dangers que peut
présenter un wagon trop pesant. Partagez-vous son opinion }

M. McKexnziE—Qui, parfaitement. On ne doit pas placer un wagon pesant au
milieu de wagons légers ; mais les compagnies de chemins de fer, notamment celle pour
laquelle J’ai tra,vmlle—Je crois que c’est la meilleure de ce pays—s ‘appliquent & mettre
les wagons chargés en avant du train, les wagons vides en arriére et les trucks 4 la suite
de ceux-ci.

M. Casey —Cela n’est pas toujours possible ?

M. McKexziE—Cest quelquefois difficile de faire cela, mais cest ce que l'on fait
généralement dans nos cours lorsqu’il s'agit de former des trains pour des expéditions
dxrectes

M. Casey—Entre les wagons précédant le wagon pesant il y aurait beaucoup de
relichement, et au moment du départ du train un choc soudain et violent se produirait
sur le wagon pesant ?

M. McKENzIE—Oui.

M. Casey—Et si quelqu’un se tenait sur le wagon en question ¢

M. McKexzie—11 sentirait quelque peu U'effet du choc.

M. Casey—Maintenant, quelle est votre opinion quant aux échelles ?

M. McKenziE—Il devrait y avoir 4 échelles sur chaque wagon—deux a extrémité
et deux sur le cdté a coins opposés.

M. Casey— Lesquelles sont les plus nécessaires ?

M. McKEexziE—Les échelles latérales, sans aucun doute. Mais les autres sont
également indispensables.

M. Casey—Les gérants de chemins de fer—entre autres M. Wainright—qui sont
opposés aux échelles latérales, ont prétendu qu’un homme circulant sur un truck et
rencontrant un wagon fermé aurait de la difficulté & grimper jusquau toit s'il n’y avait
pas d’échelles latérales. Le plan qui est devant vous fait voir les améliorations que
comporte le bill actuellement a I'étude.

M. McKe~nzie—Dans plusieurs endroits des Etats-Unis les wagons sont munis
d’échelles latérales. Ces échelles ont aussi été adoptées par le Sénat des Etats-Unis. Je
1’y suis pas opposé, mais je préférerais qu'il y elt des échelles tant aux extrémités que
sur les ¢6tés des wagons.

M. CasEYy—Que pensez-vous du garde-corps en fer arqué ?

M. McKEe~zie—Je n’y suis pas opposé.

M. CASEY—D’apres le plan de M. Jones, ce garde-corps part du frein et va jusqu’au
c6té du wagon. Il n’est pas nécessaire qu’il ait plus de 14 pouces de hauteur.

M. McKexzie—Un garde-corps de ce genre & été adopté sur le New-York Central.
Cest une balustrade qui entoure le frein, et je dois dire que c’est une bonne chose.
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M. Incran—Cette balustrade s'étend-elle depuis le frein jusqu'au c6té du wagon ?

M. McKExziE—Jusqu’au coté du wagon. Clest un appui autour du frein,

M. IngranM—Voudriez-vous que le garde-corps s’étendit jusqu'aun c6té du wagon !

M. McKEenziE—Oui,

M. Casey—Etes-vous, comme M. Jones, opposé & ce qu'il y ait un garde-corps en
fer 4 chacune des extrémités du wagon, comme le preserit le sous-article 4 de l'article 27

M. McKEexzie—Je suis en faveur de cela, car ce garde-corps sert de main courante
4 celui qui grimpe sur le coté du wagon.

M. Casey—Vous approuvez alors I'article prescrivant un garde-corps en fer arqué,
mais vous étes d’avis que le garde-corps en question devrait étre établi du méme coté que
le disque du frein & l'une des extrémités du wagon, comme- le comporte le plan de M.
Jones !

M. McKexzie—D’aprés ce plan, on grimpe sur le c¢dté, on saisit le garde-corps en
fer arqué et on se rend jusqu’au frein. A Tautre coin il n’y a pas de frein. Je voudrais
que le garde-corps en fer arqué s'étendit jusqu'au sommet de l'autre c6té du wagon.

M. Casey—Y a-til danger de s'embarrasser dans ce garde-corps en passant d'un
wagon 4 lautre ¢

M. McKExzie—Pas nécessairement, si l'on se tient au milieu. Les plates-formes
sur le New-York Central ont 3 pieds de largeur. Relativement a 'observation faite
par M. Ingram & M. Jones, je dirai que siles serre-freins marchent quelquefois & coté
des plates-formes, c’est que celle-ci sont trop étroites. Vous savez cela, M. Ingram,

M. IxeraM—Oui. Je le sais par expérience,

M. McKixzis—Lorsque les plates-formes sont d’'une largeur suffisante, je ne vois
pas pourquoi un serre-frein s'en écarterait, si ce n'est en cas de nécessité, comme par
exemple pour voir un signal qui serait tout prés du coté du wagon.

M. Ivgrax—Sur le Michigan Central, dont la voie est trés bonne, je me sentais
autant en siireté a cOté des plates-formes que sur celles-ci.

M. Casey—La voie de ce chemin de fer est excessivement bonne. Vous aporouvez
Yartice 2 dans son ensemble ? )

M. McKeNzin—Oui,
M. Casey—Alors, laissons de c6té les amendes et venons-en & la question d’indem-

nité. Lorsque vous étiez au service de la Compagnie du Grand Tronc, cette Société de
Prévoyance existait-elle ?

M. McKEexzie—Une société quelconque a été formée, mais il y a si longtemps de
cela que la mémoire me fait défaut. Ce n’était pas la Société de Prévoyance. Ily a 16
ou 17 ans que jai quitté le Grand Tronc. Il y avait une espéce de société pour la pro-
tection des employés, mais c’est tout ce que je me rappelle.

M. Casey— Vous rappelez-vous ce que vous aviez a signer ?

M. McKExziE—On était forcé d'entrer dans la société et de signer un contrat dra-
conien, Un grand nombre d’employés protestérent.

M. Casey—Savesz-vous si les employés de chemins de fer en général sont en faveur
de cette clause qui fixe une indemnité? Etes-vous en position d’en juger ?

M. McKenziz—Je crois que tous les employés de chemins de fer approuveront la
chose, car trés peu d’entre eux ont des économies. '

M. Casevy—Pensez-vous que le versement par chaque compagnie de chemins de fer
d’une somme, disons, de $10,000 par année dans un fonds destiné 4 secourir ses employés
aurait d’aussi bons résultats que cette disposition du bill ¢ .

M. McKEenziE-—Non, assurément.

M. Casey—Que pensez-vous des montants? 607, des gages en cas de maladie et
$3,000 en cas de wort ou de blessures rendant un homme invalide ? o

M. McKEenzie—Cest trés raisonnable, car I'Etat du Michigan accorde $5,000, et
I'Etat de New-York la méme chose.

M. Casey—L/Etat du Michigan prescrit le paiement d’une somme déterminée ?

M. McKEexzie—Cest ce que les Etats en question forcent les compagnies de payer
en cas de mort. ‘

M. Casey—Avezvous travaillé sur le Michigan Central |
M. McKexnziE—Oui ; mais je n’ai jamais fait le service dans I'Etat du Michigan.
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M. Casey—Mais vous avez fait le service sur le Chicago et Grand Tronc !

M. McKE~NziE—Seulement comme contre-maitre de cour prés de Fort Gratiot. Les
lois de New-York et du Michigan sont trés sévires sur cette question d’'indemnité en cas
de mort ou de blessures.

M. JoNes—J’avais un document qui faisait voir I'indemnité alloude dans les diffé-
rents endroits, mais je I'ai égaré,

M. Casey—Savez-vous ou il a été publié?

M. JoNEs—Non, mais il donnait tous les chiffres.

M. Casev—Quelle différence y a-t-il entre les sommes portées dans ce bill ot les
montants payables par vos soci¢tds en’ cas de morts ou de blessures?

M. McKeyzie—Cest la méme chose, 33,000. Nuaturellement nous nous assurons
comme nous l'entendons. Dans l'ordre des conducteurs de chemins de fer un homme
doit prendre une assurance d’au moins $1,000 ; le montant maximum est de 85,000, et
les contributions sont fixées d’aprés une échelle de taux.

M. Jones—Les taux sont de $14 en montant par £1,000, et le plein chiffre de
I'assurance est payé€ pour la perte d’'une main ou d’un bras.

M. McKexszie.—Celui qui perd une main ou un bras est considéré comme complé-
tement invalide dans nos associations.

M. Casev—Et le plein montant est payé & celui qui devient invalide ?

M. McKenNziE—Oui ; pour la perte d’'une main ou d’un pied nous payous le plein
montant comme si l'individu était mort.

M. Casev—Avez-vous des observations a faire sur I'article 8, concernant l'emploi
d’un nombre suffisant d’hommes ?

M. McKenziE—Je crois qu'un nombre suffisant d’hommes devraient étre employés
pour éviter les accidents.

M. Casey—Vous avez entendu ce qu'a dit M. Jones; combien d’hommes d'équipe
devrait-il y avoir d’aprés vous ?

M. McKexzie—Je partage I'opinion de M. Jo ones, mais naturellement ce serait a
la compagnie de déterminer quelle longueur de section 5 hommes auraient & desservir.

M. Casey—On a prétendu ici qu’il fallait 2 hommes pour le service des signaux et
3 pour manier les rails.

M. McKe~ziE —Bien, ce n'est pas trop, car si vous mettez 3 hommes pour manier
un rail de 30 pieds pesant 80 livres par verge, ils auront une assez rude tache 4 accomplir.
Si vous employez 2 hommes pour les signaux il faudra qu’il vous en reste assez pour
soulever les rails. Les rails deviennent de plus en plus pesants; leur poids est ordinai-
rement de 80 livres par verge.

M. Casey—Savez-vous si, régle générale, 5 hommes sont employés ?

M. McKEenziE—Pax toujours. Pas sur le Michigan Central, qui est un des chemins
de fer les mieux entretenus du pays. En été, on emploie généralemenn 3 ou 4 hommes,
mais en biver on en congédie un ou deux.

M. Casey—Le ’\Imhwan Central est un chemin de fer remarquablement droit ; il
est facile pour les préposés de sections de voir les trains approcher et de dépécher un
homme pour faire les signaux ?

M. McKEeNzie—Oui, on peut voir les trains approcher & une distance de 10 milles,
sauf sur deux ou trois sections. La voie est droite sur un parcours de 40 milles, depuis
Essex jusqu’a Charing Cross, ainsi que sur une autre distance de 50 milles, entre Charing
Cross et la jonction de Ste Claire, de sorte que le chemin est extrémement droit.

M. Jones—Toutes les courbes que présente le Michigan Central se rencontrent sur
Pembranchement de Nisgara.

M. Caser—De sorte que le Michigan Central peut étre exploité avec moins d’hommes?

M. McKenzie—Oui.

M. Casey—Et il n’est pas prudent de tenir sur les chemins de fer ordinaires des
équipes composées seulement d’un petit nombre d’hommes ?

M. McKenzie—Cela n’est pas prudent sur les chemins de fer od se présentent des
pentes et des courbes. Je crois que la compagnie du Michigan Central emploie assez
d’hommes pour les besoins du service.
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M. Casey—Quel est le nombre maximum de wagons qu'un serre-frein devrait
mancuvrer.

M. McKEexziz—Je suis a peu prés du méme avis que M. Jones.  Je crois que Pon
ne devrait pas charger un serre-frein de In manauvre de plus de 20 wagons. La plupart
de nos trains de marchandises directs ne comprennent pas plus de 35 ou 40 wagous
chargés, auxquels est attachée une longue suite de wagons vides.

M. Joxes—J’ai demandé & un omployc du chhl«a,n Central combien de wagons
comprenaient les trains sur ce chemin de fer, et il m'a 1epondu : “je m'en sais rien, je
ne les ai jumais comptés ™

M. McKENz1E—A peu pris 80.

M. Casey—Combien de wagons devrait-il y aveir dans un train chargé !

M. McKexNzig—I1 devrait y avoir 2 serre-freins pour 40 wagons. Nous avons une
voie exceptionnellement belle.

M. Casey—1I1 devrait y avoir un serre-frein par 15 wagons?

M. McKexNzis —Par 15 ou 20 wagons.

M. Casey—Est-il nécessaire pour les conducteurs de circuler sur les toits des
wagons }

M. McKexzie—Ce n'est pas néeessaire, mais c'est plus expéditif. TLe conducteur
se dirige vers la station en marchant sur les wagons, regoit ses ordres télégraphiques et
repart aussi vite que possible. Il est défendu do circuler sur les toits des _wagons pen-
dant que le train est en wouvement, mais les compagnies tolérent la chose.

M. Ineram—Vous avez dit que vous n'aviez pas travaillé sur les chemins de fer
depuis le 2 février ; vous avez quittd le service ?

M. Mclhaxzm——Oui. ,

M.Ixaran—Vous &tes encore au service de la compagnie !

M. McKENziE—Pas exactement, M. Ingram.

M. Incram—DPas exactement?

M. McKenzie—Non.  J’exerce les fonctions d’huissier & Saint-Thomas. Depuis
le 2 février, je n'ai pas travaillé du tout sur des chemins de fer bien que jaie eté au
service de la compagnie jusque il y a quelques semaines.

M. IxGram—Je vous ai posé cette question pour savoir si vous étiez actuellement
un employé de chemin de fer.

M. McKexziE—J’ai rendu mon témoignage en pleine connaissance de cause malgré
que jal quitté le service,

M. InarAM—Vous avez été employé sur le Grand Trone, le Chicago et Grand
Trone, le New-York Central, et le Michigan Central ?

M. McKexzig—OQOui. i

M. Incram—Et vous n’avez jamnis eu d’appareil du genre de celui mentionné dans
Particle 1 du bill ?

M. McKEewzig—Non.

M. IxcraM—Vous avez fait le service sur des trains de voyageurs sur le Michigan
Central !

M. McKenzi—OQui.

M. InaraAM—Avez-vous jamais entendu dire que les réservoirs étaient pourvus d’un
certain appareil ?

M. McKexziz—Cet appareil a remplacé le robinet angulaire et sert a enlever lair
des tuyaux du train, afin de permottre au serre-frein de les défaire.

M. Incrad—1I1 ne pourrait pas les défaire sans que le mécanicien enléve lair?

M. McKenzig—Il le pourrait, mais ce serait dangereux.

M. IncraM—DMais le mécanicien a la chese sous son contréle !

M. McKexzig—Oui. Cet appareil fut adopté dans le temps des troubles & Batt]e—
Creek. A cette époque-li, quelqu'un, parait-il, dérangea le frein a air d’un train entre
le wagon 4 bagages et la locomotive. Il en résulta un accident sérieux; 7 ou 8 per-
sonnes périrent et plusieurs furent blessées, Pour éviter que la chose se répétat, on

décida de remplacer le robinet angulaire par un autre appareil sous le contréle du
méeanicien,
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M. Ingran—La compagnie inventa un appareil dont elle pourvut toutes ses loco-
motives.

M. McKexzie—Je ne crois pas que ¢’était une invention.

M. CaseEy—Elle 'adopta dans tous les cas?

M. McKEexzie—Oui.

M. Casey—Cet appareil était-il en usage avant cela !

M. McKEexzie—Non, il n’était pas nécessairement nouveau.

M. Casey—Etait-il en usage auparavant ?

M. McKEevzie-—Le tuyau du train

M. Casey—Non, mais Pappareil en question ?

M. McKEevNzie—Je n'en sais rien.

M. Casey—La compagnie a adopté un appareil qui met les freins sous le controle
du mécanicien ?

M. McKExzIE—~Le tuyau qui communique avec 'appareil est placé sous le contréle
du mécanicien.

M. Casey—Ce tuyau seulement ?

M. McKexziE—Oui ; du moins, je le crois.

M. Incran—Vous avez travaillé sur le Grand Trone, le Chicago et Grand Tronc,
le New-York Central et le Michigan Central. Un grand nombre de wagons américains
circulent sur la voie du Canadm—Sud qui est une division du Michigan Central 1

M. McKenNzIE—Oui.

" M. INgray —Est-ce qu'il circule sur cette voie plus de wagons américains que de
wagons canadiens?

M. McKEexzie—En hiver, mais pas en été.

M. I¥GRaM—N’est-il pas vrai que des wagons américains d’une grande hauteur,
employés au transport des meubles circulent dans le pays !

M. McKEeNnziE—Oui, des wagons aussi grands que cette salle.

M. INncrRaM—Si une loi était adoptée idi forgant les compagnies canadiennes de
donner & leurs wagons une hauteur déterminde, cela affecterait-il la circulation des
wagons américains en Canada?

M. McKenzie—Cela ne ferait pas beaucoup de différence. ILes wagons étrangers
continueraient 4 circuler sur notre territoire, malgré toutes les lois qui réglementeralent
la construction de nos wagons.

M. Incras—Alors il y aurait toujours des wagons hauts et des wagons bas {

M. McKEenziE—Certainement; nous n’avons pas de controle sur le territoire
étranger. '

M. INgran—Dans ce cas, ne serait-il pas injuste de forcer la Compagnie du chemin
de fer du Canada-Sud de donner & ses wagons une hauteur umforme, alors que des
wagons américains de hauteur différentes pourralent circuler librement sur la voie }

M. McKEe~zie—Ce serait faire une injustice & cette compagnie, en effet. Mais’on
donne maintenant aux wagons une plus grande hauteur que par le passé. Je me rap-
pelle que lorsque j'ai commencé & tmva,lller sur les chemins de fer 100 barils de farine
représentaient la charge d’'un wagon ; aujourd’hui un wagon peut en contenir 175 barils.

M. Casey.-—Ce blll ne dit pas que les wagons devront avoir telle ou telle hauteur ;
il dit simplement qu’ils devront &tre d’une hauteur uniforme ?

M. McKExNzie—Clest parfait.

M. Casey—Que dites-vous de la hauteur adoptée par les maitres-constructeurs de
wagons ?

M. McKEnzie-—I1 serait trés difficile de donner & tous les wagons une hauteur
uniforme & cause de ces wagons étrangers. Sur la ligne du Michigan Central, il y a un
grand noinbre de wagons Armour et Hammond. Ce sont tous des wagons ha.uns,.ma,ls-
ils ne mesurent que 53 pieds de longueur tandis que les wagons 4 foin et 4 meubles ont
80 pieds de long.

M. Casey— Ces wagons étrangers sont frénemlement attaches aux trains dlrects?

M. McKEvzu.——Om ; mais trés souvent on les emploie pour le trafic local. On
emprunte les wagons de son voisin pour transporter des marchandises 4 tel ou tel endrom
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si au cours du voyage de retour I'on a encore besoin des wagons, on s’en sert. Pour les
compagnies de chemins de fer c'est avant tout une question d’affaires.

M. CssEY—On pourrait les réunir & I'une des extrémités du train de manitre a .
avoir tous les wagons hauts ensemble.

M. McKEnziE—Oui, mais cela prendrait énormément de temps.

M. Casey—Est-ce que les wagons américains que P'on construit aujourd’hui, (les
wagons fermés et ceux a compartiments frigorifiques) ont & peu prés la méme hauteur !

M. McKEexzie—A peu prés.  La hauteur des wagons & compartiments frigorifiques
ne varie pas de 6 pouces.

M. IncrAM —Vous avez dit que les wagons Hammond et Armour étaient hauts ;
sont-ils plus hauts que les wagons fermés en usage sur les lignes du New-York Central
et de la Rive Ouest !

M. McKexzie—Sur la ligne de la Rive Ouest les wagons sont gros et courts ; les
wagons de la Compagnie Merchants’ Despatch sont solides et hauts, et il en est de méme
des wagons 4 compartiments frigorifiques M. R. T.

M. IneraM—Si Jes compagnies de chemins de fer canadienpes construisiient des
wagouns aussi hauts que ceux-la et s’en servaient pour le transport de la houille et des
articles ordinaires, est-ce que cela ne serait pas une dépense inutile ?

M. McKEeNziE—Oui.

M. TxeraM—S'il fallait mettre le foin et les meubles dans des wagons ordlnalres,
cela déterminerait, je suppose, une différence dans les frais de transport comme V'a pré-
tendu M. Jones. La Compagnie du chemin de fer du Canada-Sud, par exemple, ne se
trouverait-elle pas ainsi dans une position désavantageuse pour faire la lutte contre la
Compagnie du chemin de fer de la Rive Sud et les autres lignes qui leur font actuelle-
ment concurrence ?

M. McKENz1E--Cela dépendrait de la base que Ton adopterait pour les prix de
transport. S’ils étaient de tant par livre, ce serait la méme chose qu'a présent; #'ils
étaient de tant par wagon, cela ferait une différence. TUn homme qui expédie du foin
insiste pour que les wagons soient chargés & leur pleine capacité.

M. Casey—N’y a- il pas une limite au poids que 'on peut mettre sur un wagon ?

M. McKeNz1E—OQui, il y a une limite et celle-ci est indiquée sur les cotés du
wagon. Mais cette limite est souvent dépassée.

M. IncramM— Maintenant, vous préférez les échelles latérales ?

M. McKenziE—OQui, parce que ce sont les plus commodes.

M. IngraM—Sur la ligne du Canada-Sud, de quelles échelles se sert-on le plus
souvent b

M. McKEe~z1iE—Des échelles latérales,

M. Casey—Parce que ce sont les plus commodes.

M. IngraM—La ligne du Canada-Sud est courte et il y a peu daiguillage a fa,n'e
pour les trains directs v

M. McKenzie—En effet.

M. IneraM—Il arrive rarement que l'on fasse changer de voie les trains directs ¢

M. McKenNziE—Rarement.

M. IncraM—Et les échelles latérales sont préférables ?

. M. McKEeNzIE—Oui.

M. INgraAM—En supposant que I'on efit beaucoup d’aiguillage 4 faire, ne serait-il
pas commode d’avoir des échelles aux extrémités des wagons ¢

M. McKexziE—Quelquefois, mais pas toujours. Cela dépendrait de la position de

Vindividu. Ainsi, par exemple, si je me trouvais entre deux wagons et le long du hangar
a marchandises, je grimperais par Péchelle du bout ; mais si je n'étais géné par aucun
obstacle, je prendais échelle latérale.

M. IncraM—Je voudrais savoir dans quels cas ’échelle du bout est plus. commode
que Pautre !

M. McKE~NziE—Bien, pas dans les endroits ot il y des obstacles, comme dans une
cour.

M. INerRaM—Supposons qu'un wagon soit fortement chargé et que la barre d'atte:
lage avance en dehors ; aurait-on de la difficulté¢ & monter par I'échelle latérale ?
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M. McKENzIE—Oui.

M. InerayM—Alors, dans ce cas-la Péchelle du bout serait préférable ?

M. McKEeNziE—Oui.

M. IneraM—Croyez-vous qu'il soit 4 propos de pourvoir les wagons d’échelles tant
aux extrémités que sur les cotés ?

M. McKEeNnzIE—Oui ; c’est ce que comportent les régles des Maitres Constructeurs
de wagons.

M. INeGram—Bien, vous approuvez l'article 2 de ce bill (n° 2), ou il est question des
attaches pour les wagons fermés. Nous avons discuté la question d’une hauteur uniforme
réglementaire. Vous approuvez 'idée de poser des échelles sur les cOtés et aux extré-
mités des wagons, et vous étes aussi en faveur de garde-cosps en fer arqué !

M. McKEexnzie—Le garde-corps en fer arqué serait une bonne chose.

M. INGrRAM—Prenez, par exemple, votre chemin de fer ?

M. McKEenziE—Nous avons sur nos wagons un garde-corps en fer arqué comme
celui dont vous parlez, seulement il se trouve dans une position différente. D'aprés ce
plan-ci, le garde-corps part du cété du wagon et va jusqu'au toit. Le votre est posé sur
le toit et entoure le coin du wagon.

M. INGraM—A quelle hauteur est-il au-dessus du toit?

M. McKeNzIE—A peu prés 3 ou 4 pouces. C’est une main-courante au moyen de
laquelle nous laissons le wagon.

M. IncrAM-—Le plan que nous avons ici comporte une plus grande hauteur?

M. McKEexzie—Le plan comporte une hauteur de 16 pouces, si je ne me trompe ?

M. INcrAM—Préférez-vous le votre & celui-ci?

M. McKEenzIE—Je ne suis pas prét a dire cela. C’est un moyen d’atteindre le toit
du wagon, voila tout. -

M. IneraM—Parmi les wagons qui circulent sur les voies canadiennes, il y en a un
grand nombre, n’est-ce pas, qui ne sont pas pourvus de la chose ?

M. McKEeNzIE—Oui. *

M. INcrAM—Savez-vous si les serre-freins circulent sur les toits des wagons ?

M. McKevzie—Souvent.

M. IncGraM-—Le garde-corps en question serait-il dan%reux?

M. McKEnziE—Je ne le crois pas. Il ne génerait en rien l'accés de la plate-forme.

M. IngraM—Vous ne parlez la que de la pla.te-forme?

M. McKenziE—Oui. La plate-forme est Pendroit le plus siir pour marcher et il
n’y a aucune raison de s'en écarter.

M. Casev—Une fois que les wagons auraient été munis d’un garde-corps de ce
genre, les serre-freins auraient-ils soin de se tenir sur la pldte-fonne?

M. McKenzie—Naturellement.

M. INeraM—Quelle est l’opemmon la plus dangéreuse dans la mancuvre des trains?

M.McKenzie—Je crois que c’est le couplement des wagons.

M. IneraM-—Je crois que vous avez raison, car jai consulte les statistiques et jai
constaté qu’il en était ainsi.

M: McKenziE—Quelquefois, une piéce :le bois ou autre chose glisse et fait tomber
le serre-frein sous le train. = Le couplement des wagons est certainement ce qu'il y a de
plus dangereux dans le service des chemins de fer.

M. IngraM—Sur la ligne du Canada-Sud, dlvxsmn du Michigan Cenbra], quelle
proportion de trains manceuvre-t-on au moyen des freins & bras ?

M. McKeNzie—On ne manceuvre aucun train de cette fagon-la, si ce n’est pour le
trafic local.

M. IngraM—Sur le Canada Sud la plupart des wagons sont pourvus de freins & air?

M. McKexzie—Tous le sont. -

M. In¢rAM—DMéme ceux qui sont employés pour le trafic local ]

M. McKexzit—Non. On se sert quelquefois pour le traﬁc local de wagons non
munis de freins a air.

M. INGrAM—Avez-vous lu le bill de M. Ma.clean ?

M. Mc! KENZIE—O\II
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M. INcraM—Le premier article, dit que chaque convoi devra étre pourvu dun
nombre suftisant de freins a air pour le contrdler. La Compagnie du chemin de fer du
Canada Sud n’aurait aucune modification & apporter & ses wagons de ce chef ?

M. McKexzie—Non, car elle a déja adopté les freins & air. Mais il y a dans le
pays des chemins de fer sur lesquels les trains circulent sans étre pourvus de la chose.

M. INGraM—Le sous-article b se rapporte aux attelages automatigues. Quels
attelages sont en usage sur le Canada Sud ?

M. McKexnziE—Tous les nouveaux wagons sont munis d’attelages automatiques.

M. IngrAM—Par conséquent, la compagnie n’aurait pas de changements a faire
non plus sous ce rapport ?

M. McKenzie—Non.

M. Inaray—L article suivant parle des mécaniciens et des conducteurs. Il y est
dit qu’un chauffeur devra avoir servi comme tel pendant un nombre d’années déterminé
avant de pouvolr étre nommé mécanicien et qu'un serrefrein devra avoir fait le service
pendant un certain temps avant de pouvoir étre appelé & exercer les fonctions de
conducteur. Le bill porte le terme de service & 5 ans. Combien de temps, & votre avis,
devraient-ils servir avant d’étre promus ¢

M. McKexzig—DBien, M. Ingram, cela dépend du dégré d’intelligence de 'individu.
Il y a un grand nombre d’hommes qui feraient de bons conducteurs aprés 3 ans de
service, tandis que d’autres au bout de 10 ans n’auraient pas encore les connaissances
voulues. La méme chose pour les mécaniciens. Je crois qu'ils devraient servir au moins
3 ou 4 ans avant d’étre promus.

M. CasEy—Permettez-moi de mettre sous les yeux de M. McKenzie le bill tel
qu'approuvé par les employés de chemins de fer. 1l différe quelque peu du projet de loi
de M. Maclean. )

M. IvcraMm—Vous avez travaillé sur le Grand-Tronc, le Chicago et Grand-Trone,
le New-York Central, et le Michigan Central. A-t-on été dans Phabitude de donner de
Pavancement aux employés aprés un service de moins de 3 ans ou de moins de 5 ans?

M. McKexziz—Sur le New-York Central tout dépend des influences qu'on peut
faire jouer. Un homme peut étre promu au bout de 6 semaines il est appuyé par des
personnages influents.

M. INncraM—Ce n’est pas une question de compétence, mais d’influence ?

M. McKexz1E—Oui.

M. INcram—Comment les choses se passent-elles sous ce rapport sur le Grand-Trone
et le Canada Sud.

M. McKevzie—La c’est différend, les hommes capables ont la préférence. Surle
Michigan Central, dans le service de transport des marchandises, seuls les hommes
compétents ont de Pavancement.

M. TIxeraM-—Etes-vous d'avis qu’une loi devrait étre adoptée portant quaucun
cha.uffvur ne pourra étre nommé mécanicien avant un certain temps ?

. McKexz1E—Oui.

M. IneraM—Combien d’années de service exigeriez-vous !

M. McKEexzie—Je ne veux pas fixer de terme. Mon opinion peut différer de celle
des autres.

M. Ingram—Il nous faut fixer le terme.

M. McKenzie-—Disons 3 ans.

M. IneraAM—Cela serait préférable a b ans ?

M. McKENziE—Oui, car il y a des hommes qui pourraient &tre promus au bout de
3 ans.

M. Incrax—Les gérants de chemins de fer ont prétendu qu’une loi dans ce sens
nuirait aux compagnies de chemins de fer dans le cas ou les employés se mettraient en

réve. Qu’en pensez-vous !

M. McKenziE—En cas de gréve, un inoyen de déjouer les plans des employés qui
se seraient mis en gréve serait d’employer n’importe qui, sans tenir compte du dégré
d’expérience des individus qui offriraient leurs services.

M. INcram—Peusez-vous qu'on ferait cela !

M. McKenzie—Certainement. 1l n’y aurait pas d’autre chose & faire.
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M. IxeraM—Dans ce cas, il serait de l'intérdt des employés qu’une loi fit adoptée

décrétant que personne ne pourra étre promu avant d’avoir servi comme serre-frein ou
chauffeur ?

M. McKenziE—Oui.

M. IncraM—En cas de gréve, ce sorait & l'avantage des employés ¢

M. McKexziE—Oui ; mais nous ne voulons pas avoir de gréve,

M. IncraM—Serait-ce dans lintérdt du public? Le public aurait-il la garantie
que les trains, méme en temps de gréve, seraient conduits par des hommes pratiques ?

M. McKevzie—Parfaitement. Je ne crois pas qu'un homme soit capable de con-
duire un train sans avoir fait le service pendant 3 ou 4 ans. J’avais & peine 23 ans
lorsque j’ai commencé & conduire un train, et & PAge de 32 ans, jen savais moids long
qu’i mes débuts.

M. IncraM—De sorte que ce serait préjudiciable aux compagnies de chemins de
fer en les empéchant d’employer des homines inexpérimentés ; mais d’'un autre c6té, ce
serait & leur avantage en protégeant In propriété, et enfin ce serait dans l'intérét des
employés et du public ? ‘

M. McKexziE—Sans doute,

M. Incran—Et il serait de Iintérét du public et des employés qu'une loi comme
celle dont je viens de parler fiit adoptde }

M. McKenzie—Trés certainement, j'njouterai qu'un gérant de chemin de fer peut
facilement empécher une gréve.  Un gérant habile peut acheter un employé de chemin
de fer pour 5 sous.

M. Jones—Je me léve pour protester contre cela.

M. McKEevziE—~C'est inutile ; vous savez que c'est vrai.

M. IncraM—Que voulez-vous dire pur 1a !

M. McKenziE—Je veux dire qu'en offrant aux employés une augmentation de
salaire de 57/ on réussira & les apaiser. TLa principale cause des gréves est l'autocratie
de la part de Padministration. Nous avons parmi nous des hommes capables de revendi-
quer nos droits au besoin.

M. Casey— Vous dites que 'on peut prévenir une gréve par des concessions }

M. McKENziE—Oui

M. IncraM—Vous n’avez pas I'intention d’insulter qui que ce soit par les paroles
que vous avez prononcées tantot ?

M. McKzexzie—Non, jai voulu dire qu'une gréve peut presque toujours étre con-
jurée avec une pi¢ce de 5 sous.

M. IneraM—Je n'ai plus qu'une question & vous poser. Le sous-article e de Iarticle
2 du bill en question se lit comms suit ;:—

“Toute compagnie de chemin de for devrn donner & ses employés un certificat
énongant le temps et la nature du service de I'employé qui le demandera.”

M. McKEexnzie—J'approuve cela,

M. Ingram—Aujourd’hui, un employé qui est congédié, regoit-il un certificat ?

M. McKEenzir ~-L'employé qui est congédié pour une raison ou pour une autre ne
reoit aucun certificat. Il va s'adresser au surintendant d’une autre compagnie de che- .
min de fer pour avoir de louvrage. On lui demande sur quelle ligne il a travaillé en -
dernier lieu, puis on lui dit qulon prendra des renseignements & son sujet. Au bout de
3 ou 4 jours, celui qui a ainsi demandé de 'emploi est engagé, ou bien le préposé en chef
des trains lui dit : “Nous avons décidé de ne pus vous prendre & notre service.” Dans
ce dernier cas, notre horime en conclut naturcllement que les renseigneinents fournissur.
son compte ne sont pas favorables. . ‘

M. INcrAM.—V.ous parlez d'un employd congédié ¥

M. McKenzie—Oui. Lorsqu'une compagnie congédie un employé, elle devrait .
dire pourquoi elle en agit ainsi, ) - o

M. IncraM.—Un employé qui se démet volontuirement de ses fonctions obtient-il
un certificat ? ‘ o C

M. McKENzIE.~—Oui. ‘ B o o

M. Ineram.—Et ce certificat permet & 'employé de trouver facilement de Pouvrage %:
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M. McKexzie.—Oui. A mon avis, on ne devrait jamais refuser un certificat & un
employé qui en fait la demande, quelle que soit la raison pour laquelle il est destitué.

M. Incraw.—Les clauses @ et b fixent le nombre d’années pendant lesquelles les
serre-freins et les chauffeurs devront avoir servi avant de pouvoir étre nommés conduc-
teurs et mécaniciens respectivement Pensez-vous que les employés de chemins de fer
ont demandé linsertion de ces clauses dans le bill afin d’avoir le moyen de causer des
embarras aux compagnies en cas de gréve?

M. Casey.—Je voudrais poser une question a4 M. Jones relativement au bill de M.
Maclean. Vous avez entendu ce que M. McKenzie a dit 4 ce sujet. Qu’en pensez-vous?
M. Jowrs.—Je suis enti¢rement d’accord avec lui. '

M. Casay.—Avezvous des observations spéciales & faire?

M. JoxEs.—Je me contenterai de dire que pendant les 20 années que j'ai fait le
service sur les chemins de fer, j’ai toujours.trouvé les employés disposés & épuiser tous
les moyens de conciliation avant de se mettre en gréve. Je parle en connaissance de
cause, comme président du Comité des Griefs, nommé par les employés du Grand-Trone,

M. Casey.—Les employés de chemins de fer ne veulent pas de gréves?

M. Joxgs.—Non.

M. McKexzir.—Les employés de chemins de fer ne se mettent en gréve que lors-
qu'ils sont poussés & bout.

M. Casey—Est-ce que ces clauses aideraient les employés s'ils se mettaient en
gréve !

M. JoxEs—Oui.

M. Casey—Les membres de Uexécutif des employés de chemins de fer ont déclaré
qu'ils avaient demandé l'incorporation de ces clauses dans le bill sans aucune arriére-pensée.

M. Joxes—Je n’en doute aucuneinent.

M. Casevy—-La clause concernant les certificats est-elle juste ?

M. Joses—Qui. Une compagnie de chemin de fer qui destitue un employé devrait
dire pour quel motif elle en agit ainsi.

M. Casey—Es indiquer le nombre d’années de service de I'employé ?

M. JoxEs—Oui.

M. Casey—Afin de lui permettre d’établir qu'il est un homme pratique ?

M. Joxes—Oui. :

M. Hupsox-—Vos différentes loges ont-elles regu des exemplaires de ce bill 1

M. JoxeEs—Oui. .

M. Hupsox—En ont-elles approuvé les dispositions ?

M. McKEexziz et M. JoNgs—OQui.

M. HupsoN—A t-on dit que cette clause serait une bonne chose en cas de gréve !

M. Joxves—Clest la premitre fois que j'entends dire cela.

M. Hupson—MM. Tait et Wainwright ont déclaré devant le comité que les
employés de chemins de fer voulaient l'insertion de cette clause afin de se protéger et
d’étre en mesure d’embarrasser les compagnies en cas de gréve.

M. JoxEes —Ils se sont trompés du tout au tout. '

M. McKrxzie—Si javais été présent, je leur aurais dit qu'ils se proposaient de
provoquer une gréve.

M. HupsoN—Voici quelques suggestions que nous fimes au gouvernement en deux
occasions, (Il produit un document). Dans la seconde clause, intitulée ““ Arbitrage et
Conciliation,” le Conseil législatif des employés de chemins de fer décida ‘‘de demander
au gouvernement d’appliquer & tout le Canada la loi d'Ontario relative 4 Varbitrage et a
la conciliation,” afin de prouver qu’on désirait éviter les gréves & tout prix.’

M. Casey—Voici la seconde partie de ces recommandations.

M. McKEnziE—Ces deux premiéres recommandations ont été suivies par la Com-
pagnie du chemin de fer du Michigan Central. Je sais que sur ce chemin il y a des
blocs de bois dans tous les croisements, et notre contrat avec la compagnie contient une
clause relativement & I'arbitrage.

M. Hupson—Cependant, malgré cette clause, et aprés que nous nous fiimes abouchés
avec le gouvernement, les représentants de trois chemins de fer entrant dans la ville
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d’Ottawa conférérent avec le ministre des Chemins de fer et Canaux et obtinrent de lui la
permission de laisser les croisements sans blocs de bois, en hiver. Quelque temps aprés,
un homme se tua sur 'un de cés chemins de fer. Au sujet des freins 4 air, vous avez
dit qu’ils ne pouvaient pas se déranger une fois qu'ils avaient été éprouvés avec soin.
Est-ce qu'un vagabond, par exemple, ne pourrait pas monter dans le train et fermer le
robinet angulaire ?

M. JoxEs—Dans la circonstance dont j'ai parlé tout & I’heure, un train conduit par
un mécanicien du nom de G. Phipps donna sur un convoi de voyageurs, & Ingersoll, les
freins & air n’ayant pas fonctionné. Phipps avait arrété a Woodstock et au point de
croisement de la voie du Pacifique Canadien; en approchant d’Ingersoll il avait
ralenti ia marche du train, et les freins avaient é1é essayés a ces divers endroits. On en
vint 4 la conclusion que le robinet angulaire, avait di étre fermé par quelqu'un. Cet

ccident n’a jamais été expliqué d’'une maniére satisfaisante.

M. Hupsox—1Tl est arrivé a4 Ottawa et ailleurs que les freins fonctionnaient bien
au moment ol ils étaient essayés et qu’ensuite 'air se trouvait intercepté. On rencontre
souvent dans un train 5 ou 6 vagabonds.

M. INcrAM—J aimerais & poser & M. McKenzie une autre question, vu qu’il repré-
sente le Michigan Central. Avezvous jamais trouvé a redire aux réglements de la
compagnie du Michigan Central ?

M, McKEe~zie—Non.

M. In¢raM—Les employés de cette Compagnie ont-ils jamais demandé qu'on les
-consultit avant d’adopter des réglements ¢

M. McKEenzie—Non. Les employés sont quelquefois opposés a tel ou tel régle-
ment, mais ils s’y sont conformés tout de méme..

M. Incran—J simerais a demander & M. Jones si les employés de la comnpagnie du
chemin de fer du Grand-Tronc approuvent les réglements de cette compagnie? Y a-t-il
-quelque chose dans les réglements en question que vous aimeriez a voir changer?

M. Jones—Oui, une foule de choses.

M. IncraM—Naturellement, les réglements sont approuvés par le gouverneur en
conseil avant d'étre mis en vigueur. Croyez-vous que les employés devraient é&tre con-
sultés & ce sujet !

M. Joxes—Je crois que le Conseil Législatif des employés de chemins de fer du
Canada devrait avoir son mot & dire 4 cet égard. Il ne seraii pas nécessaire de consulter
la masse des employés de chemins de fer, mais seulement les plus éminents d’enire eux.
Ce serait dans l'intérét des employés et du public voyageur.

M. IncraM—DM. Jones, vous avez fait le service sur le chemin de fer du Grand-
Tronc. Le gérant actuel de la compagnie du Grand Tronc est un Américain et un grand
nombre d’Américains ont été nommés surintendants. Les employés sont-ils sous l’1mpres-
sion qu’on va continuer a faire venir des gens des Etats-Unis ?

M. JoxES—Oui.

M. INcraM—Pour supplanter les Canadiens ?

M. JoNngs—Oui. Je dirai en réponse & votre question que les employés sont. sous
cette impression, mais 4 la derniére assemblée tenue a Montréal, M. McGuigon, le surin-
tendant, a déclaré qu’il n’avait pas l'intention d’introduire des Américains,

M. INcrAM-—Pour agir comme conducteurs et mécaniciens ? ’

M. Joxes—Pour aoir comme conducteurs, serre-freins ou mécaniciens. Il a ajouté
qu'un grand nombre de | personnes lui avaient écrit pour avoir de 'ouvrage et qu’il leur
avait répondu que les hommes au service de-la compagnie du Grand Trone étaient trés
compétents et qu'il n’y avait pas de place pour des conducteurs ou serre-freins, mécani-
ciens ou chaufteurs américains. Je dis cela en justice pour Padministration, qui a été
passablement maltraitée daus la presse.

M. Hupsox—Ici méme, & Ottawa, il y a un grand nombre d’hommes qui choment,
et il y en a d’autres qui ont toutes les peines du monde a-se faire payer ce qui leur est
dd. Le gérant d'un certain chemin de fer a nommé un Américain surintendant général,
et a Jugé a propos, ce printemps, de faire venir un homme de Buffalo pour conduire un
train,
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M. IncraM—De quel chemin de fer voulez-vous parler ?

M. HupsoXx—Du chemin de fer de la Vallée de la Gatineau. Cette ligne re¢oit des
subsides du gouvernement, et les hommes qui y travaillent ont beancoup de difficultés &
se faire payer leurs gages. Il y a 4 Ottawa une foule de Canadiens—des hommes
capables—qui ne peuvent trouver d’ouvrage sur les chemins de fer.

M. Cuasey lit un état préparé par Je secrétaire et indiquant le nombre d’ ‘employés
de chemins de fer et de voyageurs tuds en Canada dans le cours des 10 derniéres années.

M. HUDbOV——Ol‘Oye/, vous que les appareils de sfireté qu'on a ajoutés aux wagons
aient contribué & réduire le nombre des accidents ?

M. JoNEs—ans aucun doute.

M. Hupsox—Et si on augmente le nombre de ces appareils, le <hiffre ira encore en
diminuant ¢

M. Ingram— Vous dites que s'il y 1 eu moins de pertes de vies, c'est dii surtout aux
appareils de sliret¢ (qui ont été adoptés ?

M. Joxgs—Oui.

M. IncraM—La conduite des employés n’y a-t-elle pas ete pour quelque chose {

M. Jongs—Oui,

M. IncraM—Cest-a-dire qu'ils sont plus rangés ?

M. JoNes—On n'engage plus maintenant que des hommes dignes de confiance.

M. Ixcram—1l y a évidemment amélioration sous ce rapport.

M. Joxrs—-En effet.

Le comité spécial nommé pour étudier le bill n° 2 a leffet de mieux garantir la
siireté des employés de chemins de fer et des voyageurs, ainsi que le bill n°® 3 a leffet de
pourvoir i la sfireté des employés de chemins de fer, se réunit vendredi, le 4 juin, 4 10
heures du matin. M. Geo. M. Clark, C. R.. avocat de la Compagnie du chemin de fer
du Pacifique Canadien, est présent ; invité & adresser la parole au comité, il parle en ces
termes :(—

Monsiewr le président du comité, messieurs :

Mon discours ne sera pas long. Je me propose de discuter seulement le coté légal
des projets de loi actuellement & I'étude. Je me restreindrai aux clauses 7 et 8 du bill
n’ 2, qui a été présenté par vous-méme, bill & Peffet de mieux garantir la streté des
employés de chemins de fer et des voyageurs. Je suis convaincu, monsieur, qu'aprés
avoir milrement délibéré, le comité en viendra a la conclusion que ces deux clauses ne
sont pas 4 désirer. A mon avis, c'est une attaque dirigée contre les compagnies de
voies ferrées, c’est une atteinte portée au capital placé dans les chemins de fer, qui ont
tant contribué au développement du pays. A Iheare qu’il est, les compagnies de
chemins de fer sont, comme vous le savez parfaitement bien, responsables envers tout
employé a leur service qui est blessé parce que la compzwnie a négligé de pourvoir ses
wagons des appareils voulus ou parce qu'un autre employé a4 manqué aux régles de la
prudence. Le fait est que lorsque quelqu’un est blessé par suite de la ne«hrrence d’une
compagnie de chemin de fer ou de quelqu’un de ses employéa, la compagnie est appelée
4 payer des dommages intéréts qui s'élévent presque toujours & un montant considérable.
Nous savons tous que la négligence étant le fondement de la responsabilité de la com-
pagnie, celle-ci ne peut étre condamnée que §’il est prouvé qu'elle n'a pas fait ce qu’elle
devait faire, mais nous savons aussi que les juges et les jurés sont naturellement portés
4 sympathiser avec celui qui se blesse dans I'exercice de ses fonctions sur une ligne de
chemin de fer; et lorsqu'il y a un doute raisonnable sur la question de savoir s'il y a eu
négligence ou non, les jurés donnent toujours le bénéfice du douve & Femployé qui 'est
blessé ou a sa famille. Mais tout cela est basé sur le principe que la compagnie a été en
défaut. Cette Te clause est fondée sur la théorie que la compagnie doit payer des
dommages-intéréts qu’elle ait été négligente ou non. Par exemple, il arrive souvent
qu’un homme monté sur un wagon tombe parce qu’il ne prend pas les précautions
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voulues. Il met le pied ot il ne devrait pas le mettre ou vice versa et se blesse. A
T'avenir, les employés de chemins de fer se trouveront assurés contre leur propre impru-
dence.

M. Casev—¥'il y a négligence contributive de la part de lemployé, celui-ci ne peut
pas réclamer de dommages-intéréts. :

M. Crark—DMais si la compagnie a été tant soit peu négligente elle ne peut plaider
négligence contributoire de la part de Pemployé. (Yest la une innovation au droit
commun. Sur cette question de responsabilité, je dirai que la clause 7 dispense lem-
ployé de prouver que la compagnie a été négligente. En d’autres termes, qu’une compa-
gnie de chemin de fer prenne toutes les précautions possibles, qu’elle munisse ses wagons
de tous les appareils nécessaires, quelle emploie le nombre d’hommes voulu; si- un
accident arrive & une personne a son service, elle n’en sera pas moins tenue de payer a
cette personne I'indemnité fixée ici. Les lois actuelles du pays ne comportent rien de
tel. Cette disposition du bill mettra sur les épaules des compagnies de chemins de fer
une responsabilité qui n'existe pas & I'heure qu’il est.

M. Casevy—C’est justement ce que nous voulons.

M. Crark—ie suis d’avis qu’il n’est pas & propos de donner 3 entendre aux capita-
listes qu'ils ne pourront placer leur argent dans les chemins de fer dont nous avons
besoin pour le développement du pays sans &tre assujétis & des lois d'exception. Je
crois pouvoir affirmer, sans crainte d’étre contredit par d’autres, que toutes les autres
compagnie industrielles faisant affaires en Camada, échappent & cette responsabilité.
Nous savons tous que dans les différents genres d’industrie il y a des risques qui sont
nécessaires pour conduire les opérations. Par exemple, autre jour, les journaux
annoneaient que 2 ou 3 hommes étaient tombés dans une cuve qui se trouvait dans une
brasserie ou distillerie, aprés avoir été asphyxées par le gaz qui s’échappait de la cave
en question. Personne n’a prétendu que dans les circonstances la compagnie ou les
propriétaires étaient responsables de cet accident, qui eut pour résultat, je crois, la mort
de ces deux ou trois hommes. C’est 14 un principe qu'il est dangereux d’introduire dans
notre législation. Si on I'adopte pour les chemins de fer on ne tardera pas & Pappliquer
aux autres branches d’industrie; sinon, la chose serait encore plus injuste. Or, en
mettant en vigueur une loi générale en vertu de laquelle les patrons, méme s'il n’y avait
pas néglizence de leur part, seraient responsables des accidents qui pourraient arriver a.
leurs employés, on sanctionnerait un principe qui n'est pas reconnu en Angleterre et qui
aurait tout probablement pour effet de détourner les capitaux de notre pays.

M. Casey—Savez-vous si une loi comme celle dont vous parlez a été adoptée
derni¢rement par les deux Chambres, en Angleterre ?°

M. Crark—Je n'en sais rien, mais quelquun m’a dit quon se proposait de
présenter une loi dans ce sens. Dans tous les cas, les conditions ne sont pas les mémes
ici qu'en Angleterre. Je prétends qu’une loi du genre de celle qu'on propose est parti-
culierement inopportune dans un pays nouveau comme le nétre, ol il nous faut compter
beaucoup sur les chemins de fer pour le développement du pays et oit les capitaux néces-
saires pour I'établissement de voies ferrées-manquent. Il n’en est pas de méme en
Angleterre, o les capitaux abondent, plus tard, il sera peut-étre a propos de faire quel-
que chose dans cette direction. A mon avis, le parlement devrait y regarder & deux fois
avant d’attaquer les capitalistes. Le député est dans son role lorsqu'il assure & ses.
commettants qu'il verra & ce que la loi les protége en toutes circonstances. Nous sympa-
thisons naturellement avec les gens qui paient et je comprends parfaitement que les
membres du parlement et les philanthropes qui s’intéressent & ces gens fassent tout en
leur pouvoir pour les aider. Mais. enfin, lorsqu’il s'agit de faire des lois, I'on ne doit pas
se laisser guider uniquement par le sentiment, mais encore il faut considérer ce qu’il est -
possible de faire. Je prétends que, dans les circonstances, le parlement n’agirait pas
sagement en adoptant cette loi. Dans les conditions actuelles, il n’est pas 4 propos
d’imposer aux compagnies de chemins de fer une obligation aussi onéreuses. Le public
parait désirer qu'un certain contréle soit exercé, sur les compagnies de chemins de fer
relativement aux taux des prix de transport, mais cette question. est complétgment
étrangére au sujet qui nous occupe. Je tiens & faire une autre observation au sujet des
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chemins de fer du Canada. Tout le monde sait que les capitaux placés dés le début
dans les chemins de fer construits en Canada n’ont rien rapporté aux actionnaires.

M. Casex—Et le chemin de fer du Pacifique canadien ?

M. Crarxk—Sauf, peut-&tre, le chemin de fer du Pacigque canadien et un autre
dont je me rappelle plus le nom. Sur 30 ou 40 compagnies de chemins de fer inscrites sur
une liste que j’ai parcourue avec sir George Stephen, celui-ci m’a déclaré, si je me
rappelle bien, que seuls le chemin du Pacifique canadien et un ou deux autres avaient
pay¢ quelque chose aux actionnaires primitifs. Tout le capital employé au début pour
construire et outiller les chemins de fer n’a rapporté absolument rien. Ceux qui ont
souscrit des obligations ont ¢été plus heureux sous ce rapport. Les chemins de fer ne
sont pas des entreprises ordinaires dans lequelles les capitalistes mettent de 'argent
dans lespoir d’en retirer des bénétices. Ils se trouvent ni plus ni moins directement
sous le controle et la dépendance de I'Etat. Tout d’abord, les compagnies sont tenues
de construire leurs chemins de fer dans un certain délai. Puis il leur faut fixer des prix
de transport qui conviennent an public et les faire approuver par le gouverneur en
conseil.

M. Casey—En est-il ainsi pour le chemin de fer du Pacifique canadien ?

M. Crars—Oui; aprés un certain temps. La clause relative au chemin de fer du
Paciique canadien dit: “Lorsqu'il rapportera dix pour 100 sur le montant d’argent
versé,” non pas sur le montant nominal d’argent ou d’'obligations. Pour les autres
chemins de fer 15 pour 100 est la moyenne. En outre, le gouvernement peut prendre
le controle des chemins de fer pour le service des postes ou celui de la milice. Plus on
étudie I'’Acte, plus on s'apper¢oit que les chemins de fer sont en réalité des instruments
dont I'Etat peut se servir en cas de besoin. Il me semble qu’il n'est que juste que l'on
tienne compte de cela. Cette loi aura un mauvais effet. Je n'ai qu’un mot a dire au
sujet de la clause 8. Je crois que cette clause est trés onéreuse méme, elle fait peser sur
les compagnies de chemins de fer une responsabilité plus grande que celle que vous
paraissez avoir voulu établir. Il y est dit que ¢ toute compagnie de chemin de fer
devra toujours avouir un nombre suffisant de télégraphistes, d’employés surs et pour les
-convois, d’hommes d’é qulpe et d’autres employés et ouvriers, pour la bonne exploitation
de son chemin et la sfireté du personnel, et pour tenir ses ponts, sa voie, ses lis<es, sa
chaussee, son matériel roulant et son outillage en bon état.

2. Si elle manque dele f'nre, elle sera tenue responsable de tout accident et perte
de vie, et de tout dommage causé aux pro; riétés dans le cours de ses opérativns  Or il
est humainement impossiblc de prévoir toutes les choses qui peuvent arriver. Si une
compagnie de chemin de fer prend toutes les mesures de siireté voulues et emploie un
nombre d’hommes suffisant pour parer a tout accident pouvant survemr, sa respon-
sabilité devrait s'arréter la.

M. Casgv—Je ne crois pas que la clause en question aille plus loin que cela.

M. Crark—Oui, elle va plus loin que cela. Si une compagnie emploie 3 hommes,
et s'il est établi qu'elle aurait dit en employer 4 & un moment donné, elle sera responsable
pour n’avoir pas employé 4 hommes en premier lieu.

M. McGrecor—Une compagnie qui n’aurait pas un nombre suffisant d’employés
serait responsable en vertu du droit commun.

M. Crark—Non; dans ce cas la compagnie ne serait reronsa,ble qu’en autant que
Vinsuffisance du nombre de ses employés pourrait &cre attribuable & sa négligence.

M. Casey—Ce point-la a déja été soulevé. On a prétendu que la loi commune
couvrait le cas en question. Veuillez donner votre opinion a ce sujet.

M. Crark—Mon opinion au sujet de la loi telle qu'elle existe actuelloment (et je
ne crois pas me tromper) est celle-ci: si une compagnie néglige d’employer le nombre
d’hommes compétents que les circonstances réclament et qu'on peut raisonnablement
exiger, elle est responsable. Mais cette clause va plus loin; elle dit que la compagnie
devra employer un nombre suffisant d’hommes, sans lui laisser la liberté d’exercer son
jugement a cet égard.

M. CHoQUETTE-—Qui doit décider cela?

M. Crarg—Les tribunaux, je suppose.
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M. CHoQUETTE—Quelle est l'utilité de cette clause? Je crois qu’elle est inutile,
car dans la province de Québec nous avons le Code Civil.

M. Casey—DMais ce n’est pas la le droit commun.

M. Cuoquerre—Le Code Civil prévoit les accidents attribuables a la faute, 4 la
négligence ou a l'imprudence.

M. Crarg—Votre code parle de “faute ou négligence.”

M. Cnoqurrte—II prévoit aussi les accidents imputables & 'imprudence.

M. Crark—Imprudence signifie I'absence de cette prudence qu’un homme raison-
nable aurait, et, de méme. faute ou négligence, veut dire Pabsence du soin qu’un homme
raisonnablement prudent exercerait. A I'heure qu'il est, les compagnies de chemins de
fer sont responsables dans ccs cas]la. En vertu de cette clause, quelle que soit la pru-
dence qu'une compagnie ait déployée, s'il est démontré qu’elle n’avait pas un nombre
suffisant d’employés a un moment donné, elle sera respnsable. ’

M. Casev—Alors, vous n’étes pas opposé a ce que les compagnies soient tenues.
responsables lorsquelles n’emploieront pas un nombre suffisant d’hommes, mais vous
trouvez & redire 3 la maniére dont cette clause est rédigée !

M. CLark—Si une compagnie néglige d’employer un nombre suffisant d’hommes
par manque de ce soin qu’un homme prudent exercerait, elle est tenue responsable.

M. Casty—Supposons que 'on amende cette clause en y insérant les mots * dans
les circonstances ordinaires ™ %

M. Crark—A ’heure qu'il est, la loi va assez loin. En vertu de la loi actuelle, si
une compagnie ne prend pas ce soin que l'on est en droit d'exiger de la part d'un homme
raisonnable, elle est responsable ; mais si elle exerce la prudence voulue, elle n’est pas.
responsable. : ‘

M. CHoQUETTE—Nos lois actuelles couvrent tout cela, de sorte que la clause en
question est parfaitement inutile.

M. Crark-—La responsabilité est basée sur le principe qu’il y a eu imprudence ou
négligence.

M. Casey—Cette loi dont vous venez de parler se trouve-t-elle incorporée dans un
statut, ou est-elle de droit commun ?

M. Crark—C’est la loi du pays ; cette loi ne se trouve duns aucun statut, mais elle
est de droit commun. C’est une loi reconnue dans toute I'étendue de 'empire britannique.
Si une personne ou une compagnie est tenue de faire telle ou telle chose, ou de s’abstenir
de faire telle ou telle chose, ou d’exercer de la prudence et du soin, ou de remplir un
devoir envers tel ou tel individu, et si elle néglige d’agir en conséquence, si par suite de
sa négligence quelqu’un se blesse, le résultat est inévitable et irrésistible. Je vais citer
un fait pour vous montrer ce que la loi est actuellement. La plupart d’entre vous vont
sans doute croire qu'elle est trés sévére, mais c’est une bonne loi. Ily a quelque temps,
des ouvriers étaient a pratiquer une escavation pour notre compagnie. Le contre-maitre
était quelque peu négligent ; il ne veillait pas aux intéréts de ceux qui étaient sous ses
ordres comme il aurait di le faire. Il permit & un de ses hommes de s’engager dans un
endroit dangéreux. Liindividu se blessa et réclama des dommages-intéréts. Je jugeai
que la compagnie était responsable dans les circonstances. A Theure qu’il est, le manque-
de soin de la part des compagnies les rend responsables envers leurs ouvriers et toutes
autres personnes. Cette clause 7 tend & les rendre responsables, qu'elles aient pris ou

" non les précautions voulues. 8i vous étudiez avec soin la loi actuelle, je suis siir que
vous en viendrez 4 la conclusion qu’elle ne laisse rien & désirer. Il ne s'agit pas seulement.
de changer la rédaction de la clause, je suis d’avis que celle-ci devrait étre enti¢rement
biffée. ]

M. Casev.—8'il y a déja une loi dans ce sens, je ne vois pas pourquoi vous étes
opposé & ce que nous insérions cette clause dans le bill ?

M. Crarg —Vous pouvez le faire si vous le voulez, mais sous une autre forme.
Vous pourriez dire: “toute compagnie de chemin de fer qui par suite de négligence
emploiera un nombre insuffisant de télégraphistes, de préposés de convois, d’hommes
d’équipe, etc., pour que son chemin puisse étre exploité dans les conditions de stireté
voulues, sera responsable.”
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M. Casey.—Ou qui n’emploiera pas un nombre suffisant d’hommes pour Pexploita-
tion de son chemin daus les conditions ordinaires !

M. Crark.—Vous pouvez étre sir que le ministre de la justice vous dira que telle
est 1a loi actuellement, et s'il en est ainsi, il n’est pas & propos de susciter des embarras
aux compagnies de chemins de fer.

M. Cnoqurrre.—Pouvez-vous me dire le nombre de poursuites auxquelles vous
avez eu a défendre ?

M. Crark.—Je ne puis pas vous en indiquer le nombre, mais notre compagnie a
adopté pour principe de régler les réclamations lorsqu’il y a un doute raisonnable, et
méme en l'absence de ce doute, nous les réglons presque toujours. La politique suivie
par notre compagnie consiste 3 traiter libéralement ceux qui se blessent & son service.
Je crois quil en est de méme en ce qui concerne la plupart des autres compagnies de
chemins de fer. Elles ont constaté que c’était unce meilleure tactique d’effectuer un
réglement que de se présenter devant des jurés plus ou moins prévenus contre elles. Je
dirai encore une fois que toute loi tendant a rendre une compagnie de chemin de fer
passible de dommages-intéréts méme lorsqu’il n’y aurait pas négligence de sa part serait
dangéreuse et pernicieuse et aurait probablement pour effet de détourner de notre pays
les capitaux dont nous avons besoin pour augmenter le nombre de nos voies ferrées.

M. PowgiLL.—Juge, vous étes au fait des lois de chemins de fer et de I’Acte pour
la protection des employés ?

M. Crark.—Oui.

M..PowEeLL.—Bien, d’aprés vous, ces lois suffisent ¢

M. Crank.-—Oui, monsieur. Elles sont passablement sévires ; mais aprés tout elles
ne vont pas aussi loin que ce bill, qui dit qu'une compagnie sera responsable sans qu'il
y ait négligence de sa part.

M. PowgLL.—Les employés de chemins de fer se sont opposés & ce qu’on les mit
sur le méme pied que les ouvriers ordinaires. Que pensez-vous de cela, ?

M. Crargr.—Je n’ai rien & dire contre cela.  Pendant longtemps, en Angleterre,
la loi a été que si une personne au service d'une compagnie se blessait par la faute d’un
autre employ¢ de la méme compagnie, celle-ci n’était pas passible de dommages-intéréts.
Les lois des diverses provinces sont basées sur un principe tout différent.

M. PoweLL.—Les tribunaux d’Ontario ont-ils jamais décidé que I'Acte local s’appli-
quait aux chemins de fer !

M. Crarg.— Non, pas que je sache, et je suis d’avis que ce serait ultra vires. Mon
opinion (je I'exprime avec hésitation car j'ai lieu de croire qu’un grand nombre d’avocats
ne la partagent pas) est qu'aucune loi provinciale ne peut affecter les chemins de fer-
fédéraux.

M. Casey.—D’aprés vous, les compagnies de chemins de fer échappent complétement
aux Actes Provinciaux concernant la responsabilité des patrons?

M. Crark.—Oui, monsieur. Clest la une question trés intéressante pour moi, et je
crois qu'il sera nécessaire de consacrer ce principe dans un statut. Les chemins de fer
sont des instruments placés entre les mains du gouvernement pour l'usage de I’Etat, et
se trouvent directement sous le contrdle du parlement fédéral. Le gouvernement du
Canada prescrit comment les chemins de fer devront étre construits, tout comme s'il
s'agissait de phares ou de fortitications, et les législatures provinciales n'ont aucun droit
d’intervenir. )

M. CuoquErrs.——Allez-vous jusqu’a prétendre que les législatures des provinces de
Québec et d'Ontario n'ont pas le droit de faire de lois au sujet des chemins de fer qui
traversent ces provinces ?

M. Crarke.—Il n'y a pas de limites. Sile principe est admis, il faut appliquer
sans restrictions. Si le gouvernement fédéral voulait qu'un chemin de fer fiit construit,
disons, de Toronto 4 Montréal, en traversant les terrasses des palais des parlements
provinciaux et les cimetiéres des municipalités, il n’aurait qu'a le dire et il faudrait s’y
soumettre. Sila chose était demandée par le parlement, c’est-i-dire, par 'Etat, les
législatures provinciales n’y pourraient rien. .

M. FowrLL—Le principe que vous venez d’émettre est contesté.

M. CLarkE—Oui. Je ne fais qu'exprimer non opinion personnelle, voila tout.
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M. Cuoquerre—Allez-vous jusqu'a dire que nous n’avons pas le droit dans les
provinces de faire des lois fixant la hauteur que les clotures devront avoir ou prescrivant
gquelles devront étre en fil métallique au lieu d’étre en bois ¢ Nous exercons ce droit
a l'heure qu’il est.

M. CLagkE—Je le sais. Une certaine municipalité de Québec a adopté des
réglements au sujet de la construction des drains a travers les voies ferrées. Une poursuite
a été intentée contre nous, et nous avons porté la cause devant le conseil privé afin den
arriver & savoir si les provinces peuvent nous dicter des lois.

M. WaiswricHT—Certaines observations ont été faites aux assemblées du comité
relativement & la société de Prévoyance et d’Assurance dont font partie les employés du
‘Grand Tronc, et au sujet de la clause 7, que le juge Clurke vient de discuter. Je me
suis abouché avec le président et je lui ai dit que j’aimerais & amener ici les personnes
qui sont chargées d’administrer les fonds, afin de vous démontrer que les témoins qui ont
rendu témoignage il y a quelques jours ont dii étre mal renseignés quant au sentiment
qui existe parmi le personnel en ce qui concerne cette société; j'ai demandé 4 M. Moore,
le président de la societé, de se présenter ici aujourd’hui, et j'ai fait venir de Toronto,
Hamilton et Montréal des gens qui comprennent le fonctionnement de cette société et
qui peuvent dire si les employés en sont satisfaits ou non. -

M. Casey—Nous ne nous attendions pas que vous feriez venir tant de monde. Un
seul témoin sera entendu, et les autres pourront se contenter de déclarer qu’ils sont du
méme avis que celui qui aura rendu témoignage. C’est probablement la derniére séance
du comité, et c’est pour cette raison que je désire qu’elle soit courte. Je regrette de
n’avoir pas pu faire entendre M. Jones plus tot.

M. PoweLL—Je vais produire une lettre que j'ai reque, signée par le président
et le secrétaire de la Société des employés du Grand-Tronc et dans laquelle ces messieurs
se déclarent parfaitement satisfaits de la société en question.

M. H. B. Moore, de Montréal, est appelé.

M. Casey—DM. Moore, veuillez dire au comité ce que vous savez au sujet de cette
société.

M. MoorE—M. le président, messieurs, jai été prié par M. Wainwright de vous
demander de me permettre de faire quelques observations sur ce bill. Non pas que je
'aie étudié d'une maniére spéciale, mais si j'en juge par ce que disent les journaux, quel-
ques-unes de ses clauses portent atteinte aux intéréts des 12,000 employés qui ont versé
$6,000,000 dans la Société en question. Si l'on 4 adopté une loi de nature & induire la
Compagnie du Grand Tronc 4 retirer son aide pécuniaire et moral de cette société, celle-
ci ne pourra plus subsister et il faudra la dissoudre. J’ai donc raison de dire que les
économies de 12,000 employés, se chiffrant par $6,000,000, sont en jeu. Des témoins ont
prétendu qu’il était injuste de forcer les employés d’entrer dans cette société. Mais c’est sur
cela méme que repose la stabilité de notre association. A votre demande, la Compagnie du
Grand-Tronc s'est engagée & n'employer que ceux qui consentiraient a subir un examen
médical et & saflilier 4 la société en question. Elle a aussi consenti 4 ne pas prendre &
son service des gens agés de plus de 40 ans, ce qui permet d’é¢tablir une moyenne de
mortalité, et constitue notre principale garantie. Cette société telle quelle est consti-
tuée actuellement comprend I'ancienne société d’assurance du Grand Trone contre les
accidents et 'ancienne société de Prévoyance du Grand Occidental, ces deux sociétés
s’étant fusionndes en 1885. L'ancienne société de Prévoyance du Grand-Trone fut
fondée en 1875. On n’était pas obligé d’en faire partie, mais il était entendu que les em-
ployés qui n’y appartenaient pas seraient tenus de s’y aftilier. Sur 10,000 formules de
demandes d’affiliation qui avaient été distribuées, 1,500 seulement furent signées ddns
le cours des 6 premiers mois. Au bout de deux ans, tous les employés du Grand Tronc
se trouvaient affiliés & la société, et il n’y eut que 1,000'0u 1,500 nouveaux employés qui
devinrent membres de cette ancienne société de Prévoyance volontairement. La société
du Grand Uccidental fut formé, jo crois, de la méme maniére, en laissant pleine liberté
d’action aux intéressés, et, si j& ne me trompe, tous les emplovés de la compagnie y
entrérent, . La société du Grand Occidental conduisait les opérations sur une plus
grande échelle, attendue qu'elle émettait des polices d’assurance sur la vie. Quant &
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Pobligation imposée aux employés de faire partie de notre association, ¢il n’en était pas
ainsi, celle-ci, comme je viens de le dire, ne pourrait se maintenir. Une observation a.
été faite au sujet de Ia gestion des affaires de la société. Dans le comité d’administra-
tion, il y a un certain nombre d'officiers de droit nomrés par la compagnie et des délé-
guéds des comités locaux. Iy a quatre sections et chacune d’elles & son propre comité.
Les comités se composent d’employds ¢lus au scratin par le personnel lui-méme. Il y a
aussi dans les comités des ofliciers subordonnés de droit. Le nombre des membres élus.
a €té généralement & peu pris dgal o celui des membres de droit, mais cette année, par
des chanvements effectuds, il y avait dans trois des comités presque deux fois plus de
menmbres ¢lus que de membres de droit.  Depuis que la société en question est établie,
je ne crois pas qu'il y ait jamais eu plus du tiers du nombre des membres de droit pré-
sents & une assemblée du comit¢ central d’administration ou d'un comité local. Cela
prouve que les employés ont le plein contréle des affaires de la société. ’

M. McGrecor—La sociétdé fait-elle ses propres réglements?

M. Moore—Oui. Un réglement ne peut étre adopté qu’a une assemblée générale
de tous les membres de lassociation. Chaque membre recoit un avis et une formule de
procuration par laquelle il peut charger quelquwun de voter pour lui. Les officiers de
droit ne jouent qu'un role secondaire “dans Yadministration de la société, Dans tous les
cas, les membres élus sont en majorité dans les comités exéeutifs. Le comité central
d’ a,dmlms(:mblon, dans lequel le nombre des officiers de droit, n’a rien & voir & admission
des membres. Les employés ont virtuellement le droit de recevoir dans leur association
qui ils veulent. Le comité central d’administration ne peut pas controler les comités
exécutifs ; ceux ci sont parfaitement libre d’agréer ou de rejeter les demandes d’affilia-
tion. Les médecins sont sous lo contréle des comités exécutifs en ce qui concerne I'exa-
men et 'admission des membres, Si un médecin fait un rapport défavorable, le comité
d’administration n’a pas le droit d'intervenir.

M. PoweLL—Si je comprends bien, il est obligatoire pour les employés d’entrer dans
cetite société?

M. Moore—La compagnie refuse d’employer ceux qui ne veulent pas en faire partie.

M. PoweLL—C’est obligatoire alors{

M. Moore—Oui.

M. PowgLL—La compa,gme, d'aprés Pengagement qu’elle a pris, ne peut engager un
homme qui refuse de s’envdler dans la s0ciété en question ?

M. Moort—Pas comme employé permanent de la compagnie.

M. PoweLL—-Et les comités locaux ont le droit de décider quels sont ceux qui pour-
ront devenir membres de l'association ?

M. Moore—Oui.

M. PoweLL—De sorte que celn doune virtuellement aux employés le droit de déter—
miner quels sont ceux que la compagnie pourra prendre 4 son service ?

M. Moore—Oni.

M. Casey—Combien y a-t-il de comltés exéeutifs locaux ¢

M, M oom:-—-Quatre

M. CasEY—Si j je ne me trompe, les réglements portent que chacun des comités
locaux choisira deux de ses membres pour le représenter dans le comité d’administration,
que quatre personnes seront nommdes par les directeurs du Grand Trone pour faire
partie de ce dernier comité et que 9 officiers de la compagnie en seront membres-de
droit, de sorte que 13 des membres du comité d'administration sont nommés par la com-
pan'me et les 8 qui restent sont élus par les employés.

+ M. Moore—Ii g'agit 1a du comité d’administration et non des comités exécutifs.

M. Casey —La clause 12 des réglements se lit comme suit: *XLes affaires de la
société seront gérées par un comité central qui sera appelé le comité d’administraticn.”
C’est ce que dit la constitution

M. Moore—Oui.

M. Casev—Clest le corps administratif ¢

M. MooreE—Oui, mais tout de' méme les comités exécutifs traitent dxrectement avec.
les membres.
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M. McGrecor—Quel est le montant de la cotisation ?

M. Moore—Onze dollars par $1,000 seulement.

M. McGrEGoR—Quel est le nombre de vos membres ?

M. Moore—12,000 en chiffres ronds.

M. McGreGor—Cette cotisation comprend-elle les dépenses et tout Je reste !

M. Moore—Tout. Cette cotisation est pour assurance sur la vie, et il y a en
outre ce que nous appelons le fonds de prévoyance, dans lequel il faut verser une contri-
bution pire. La cotisation d’assurance dépend entiérement du taux de la mortalité.
L’assurance est payée au moyen d’une capitation, et de plus il y a une contribution de
40 sous par mois que les membres payent et qui leur garantit une indemnité hebdoma-
daire ainsi que des soins médicaux en cas de maladie.

M. Casey—Quelle est 'indemnité ?

M. Moore—3$3 par semaine pendant 26 semaines, et aprés cela tant que le malade
a des chances de se rétablir.

M. Casey—AQue regoit celui qui devient complétement invalide }

M. Moore—1II regoit $100, et il est libre de continuer ses versements ou de com-
muer son assurance pour moitié.

M. Casey—1l peut se faire payer immédiatement la moitié de son assurance?

M. Moorg—Oui.

M. Casey—Pourquoi alloue-t-on ces $100 ¢

M. Moore—C'est une qualification accordée au membre qui cesse d’émarger au
fonds des malades. Cela laisse le membre libre de continuer ses versements pour le
plein montant de son assurance. La plupart de nos employés malades ou agés retirent
ces $100 et en consacrent une partie 4 payer leurs primes d’assurance pendant les quel-
ques annédes qu'ils s’attendent & vivre, et leurs familles touchent tout le montant de
leurs assurances.

M. Casey—Quelle est la somme la moins élevée pour laquelle vous assurez !

M. Moore—$250.

M. Casey—C'est 1a le seul montant obligatoire ?

M. MooRe—Oui. Des journaux ont prétendu que quelques employés, sursout aux
intéressés dans d’autres associations, étaient accablés d'impositions dans la société.

M. Casey—Permettez-moi de vous poser une autre question. M. Jones dit que dans
le temps ot il faisait le service sur le Grand Trone, les employés étaient tenus de signer
un contrat contenant une clause par laquelle ils sengageaient & accepter, en cas
d’accident, l'indemnité que leur paierait 1a Société de Prévoyance et & ne pas réclamer
de dommages-intéréts de la compagnie.

M. MoorE— Autrefois, oui ; mais il n’en est plus de méme maintenant.

M. Casey—Alors ceux qui acceptent indemnité que leur offre la société peuvent
tout de méme réclamer des dommages-intéréts ¢

M. Moorg-- Oui. !

M. WainwricaT—Ces jours derniers, nous avons payé $5,000 & une veuve dans un
cas semblable. ‘ .

M. Moore—Je dois dire que cette clause, qui, aprés tout, n’est que juste, avait été
empruntée aux associations américaines.

M. Casex—Pouvez-vous indiquer les Etats ou la loi établit un minimum d’in-
demnité ? o ‘

M. Moore—Les compagnies de chemins de fer de Baltimore et Ohio, de Pennsyl-
vanie, de Philadelphie et Reading, etc., ont fondé des associations de ce genre. . ,

M. Moore—Je vous demande si vous connaissez des Etats ot Ja loi établit un’
minimum d’indemnité ? ‘

M. Moore—Non ; mais je sais que les tribunaux ont décidé que celui qui acceptait
indemnité qu'une société lui.offrait n’était pas recevable &4 réclamer des dommages-
intéréts. ‘ : ‘ :

M. McGrecor—Quelle est la contribution de la compagnie ou fonds

M. Moore—ZElle paye $13,000 en argent.

M. McGrecor—Est-ce 14 toute I'aide qu’elle vous donne ?
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M. Moore—Non, jai dit gu'elle payait $13,000 en argent, mais ce n’est 14 qu'une
faible partie de l'aide qu’elie nous donne.

M. McGregor—DMais & quels intervalles la compagnie verse-t-elle ce montant ?

M. Moore—Tous les ans.

M. Casey—L/année derniére, d’aprés les comptes de balance, la compagnie &
payé $15,868.

M. WaxwricHT—La société n'a pas de dépenses a faire.

M. Moors—La compagnie se charge de tout. Nos dépenses d’adnnnmtmtmn se
<hiffrent par 4 pour 100. Aucune association de bienfaisance mutuelle ne s'en tire &
moins de 15 pour 100, et les frais de gestion des compagnies d’assurance ordinaire
s’élevent jusqu'i 35 et 40 pour 100.  Si vous calculez la difiérence entre 4 pour 100 et
15 pour 100, vous verrez ce que la compaguie fait pour vous.

M. McGrecor—Vous n'employez pas d’agents, et cela fait une grande différence.

M. Moorg—Maintenant, un mot en réponse a ceux qui prétendent que les membres
de notre société sont surchargés d’impositions.  La taxation la plus forte sur ceux qui
exercent des tonctions emplois dangereux. La contribution de 40 sous est augmentée
50 sous pour eux et le coitt moyen pour $250 est de 22 sous par inoix, de sorte que la
somme de 72 sous par mois représente le plus haut chiffre de la taxation sur les préposés
de convois qui gagnent $80, 90 ou aplOO par mois.

M. CASE\-AIOI:: $8 par année les assurent pour $250 1

M Moori—Et en outre on leur accorde une indemnité en cas de malzdie, on leur
donne des soins médicaux, on paie leurs dépenses a 'hopital et on les fait méme traiter
par des spécialistes. Nous avons les meilleurs spécialistes du Canada pour nos hommes,
vu qu'un grand nombre d’entre eux souflvent de maux d’yeux et d’oreilles. Nous avons
le docteur Bulier, de Montréal, et le docteur Burnham, de Toronto, qui donnent leurs
soins A nos hommes au besoin. Mais jen reviens a la question de taxation. J’ai
parcouru nos livees aujourd’hui et j'ai constaté que nous avions 1,447 cunducteurs et
serre-freins. Sur ce nombre, 437 n'ont pas dépassé le minimum. Les autres se sont
assurés pour des montants plus considérables, atteignant méme $2,000, le maximum
d’assurance.  Puis, il y a 500 membres qui se sont assurés pour $1,000, soit quatre fois
plus que le minimum, et 127 ont pris des polices d’assurance de $2,000. Quant aux
437 membres dont je viens de parler—et les secrétaires locaux peuvent attester la chose—
la plupart sont des employés nouvellement arrivés qui ont cru sage de s'en tenir aun
minimum d’assurance afin de voir combien cela leur colterait ; mais je suis convaincu
quau bout d'un an ou deux, aprés avoir pu juger des avantages qu'offre 1a société, ils
s’empresseront de s’assurer pour un montant plus élevé,

M. McGrecor—Vos fonds sont-ils capitalisés d’'une maniére sfire !

M. Moore.—Notre capital est garanti par Pobligation imposée aux employés de
faire partie de la société.

M. McGrecor.—Et vos contributions mensuelles de 40 sous destinées a pourvoir
aux besoins des employés blessés ?

M. Moonre.—Le montant de ces contributions a wénéra.lement excédé la somme
dont nous avions besoin ; mais derniérement, par sulte de la forte réduction dans le
nombre des employés, nous nous sommes trouvt‘s court. Il y a quelque temps, nous
avons déeidé que la société pourrait diminuer le taux des contmbutlons, mais non pas
Paugmenter. D’un autre c6té, il est entendu que la compagnie du Grand Tronc nous
viendra en aide si c'est nécessaire. L’Acte concernant le Grand Trone autorise la com-
pagnie & souscrire 150 pour 100 du montant que payent les employés,

M. Srunss.-—Supposons qu*an employé qui aurait souscrit pendant plusieurs années
soit destitué ; que devient sa contribution ?

M. Moore.—11 a le droit de continuer son assurance. -

M. McGrEGor.—Supposons qu'un employé du Grand Trone, aprés avoir été congé-
dié, aille travailler sur le Canadién du Pacifique ou le Michigan Central ; lui permet-
triez-vous de continuer son assurance ?

M. Mooge.-—Certainement. Et c’est un a,utre point en faveur de notre société.
On a prétendu que la société était impopulaire.
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M. McGreGor.—Je crois que vous vous trompez. On a prétendu qu'il y avait
d’autres associations qui offrajent plus d’avantages.

M. Moore —J’aimerais bien 4 savoir sur quoi I'on s’est basé pour dire cela. Dans
notre s02iété, la contribution est de $11 par $1,000 tandis que dans les autres associa-
tions du méme genre elle est de $14. Au début, la plupart des employés qui quittaient
le service de la compagnie laissaient périmer leurs polices d’assurance, mais maintenant
il en est tout autrement. Sur les 300 ou 400 hommes qui ont été congédiés pendant
ies 5 mois finissant le ler mai, j'ai constaté par nes livres que. 120 avaient demandé a
continuer leur assurance. Nous avons 4 'heure qu'il est 600 anciens employés dispersés
¢a et la, qui payent leur cotisation tous les mois.

M. PowEeLL.—Les comités tiennent des assemblées réguliérement ¢

M. Moore.—1ls sont tenus de se réunir tous les 3 mois, mais ils s'assemblent plus
souvent que cela.

M. PowEeLL.— Assistez-vous aux assemblées ?

M. Moore.—Les secrétaires locaux y assistent, ‘

M. PowELL.—Savez vous si les ewployés du Grand Tronc approuvent ce bill, et
particuliérement la clause preserivant.le paiement de $3,000 en cas de mort !

M. Moors.—1Il n’y- a pas de doute qu’une loi qui accorderait aux employés plus
d’argent qu'ils n’en regoivent actuellement serait bien accueillie. Mais 'on n’a jamais,
que je sache, demandé Yadoption d'un bill dans ce sens. Ce n'est que ces joursci que
jai entendu parler de la chose. Un grand nombre des employés du Pacifique Canadien
voudraient avoir une association de ce genre, mais ce n'est pas une chose facile &
organiser. Les employés de I'Intercolonial se sont adressés 4 moi pour avoir des rensei-
gnements, et ils ont maintenant une société trés prospére.

M. Txerax.— Vous 8tes secrétaire général de cette société de prévoyance depuis un
grand nombre d’années ?

M. Moorg.—OQui.

M. IN6raM.—11 0’y a jamais eu d’autre secrétaire général? ,

M. Moonrg.—Pas depuis que la société se trouve constituée telle qu'elle est mainte-
nant,

M. IngraMm.—Avez-vous lu ce que les autres témoins disent au sujet de la Socisté
de Prévoyance ?

M. Moork.—Je n’ai fait que jeter un coup d’eil sur la déposition de M. Jones.

M. Ingram.—M. Jones prétend qu'il est injuste de forcer tout le monde d'entrer
dans cette société, car il peut se faire qu'un employé soit suffisamment assuré dans
d’autres associations. Se plaint-on de cela?

M. Moore.—Non. Ceux qui entrent au service de la compagnie remplissent
volontairement les formules de demandes d'affiliation. La compagnie en agit ainsi pour
protéger la société. Je n'ai jamais entendu de plaintes. ,

M. Incram.—Nest-il pas vrai que tout individu qui veut avoir un emploi sur la
ligne du Grand Trone est tenu de faire partie de la société?

M. Moore.—OQui; je Vai déja dit.

M. IncraMm.—Et personne ne se plaint de cela ?

M. Moore.—Nou. )

M. IxeraM.—Les témoins qui vous ont préeédé out exprimé Yopinion qu’il devrait
¥ avoir clan< votre constitution une clause exemptant les employés qui sont suffisamment
assurés d’entrer dans la société.

M. Moore.—En effet, je les ai entendus exprimer cette opinioun.

M. IngraM—Ces témoins. ont déclaré que la compagnie contrélait Vélection des
officiers  Ils ont dit que les officiers locaux émettaient les procurations dont vous avez
parlé d’'une maniére qui ne rendait pas justice aux employés, Est ce vrai ou non ?

M. Moore—Je n’ai jamais entendu de plaintes & ce sujet. ‘

M. Incras—En outre, on a insisté sur le fait qu'un employé qui quitte le service
de la compagnie perd tout l'argent qu'il a payé, attendu qu’il ne peut continuer a faire
partie de la société. :

8%
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M. Moore—Si vous lisez nos réglements vous verrez qu'il n’en est pas ainsi. Ily
a une clause spéciale portant qu’un employé qui quitte le service de la compagnie peut
continuer sa contribution au fonds d’assurance sur la vie, qu'il ne faut pas confondre
avec le fonds de prévoyance. Nous protégeons les droits acquis. Nous ne considérons
pas la contribution mensuelle de 40 sous comme un placement, attendu qu’elle ne couvre
que les risques de chaque mois. )

M. INcRaM—Au sujet de toute objection au contrat que les employés sont obligés
de signer, vous avez dit que tel était le cas en théorie mais non pas en pratique. Cest
la réponse que vous avez faite.

M. Moore—Le réglement existe, mais il n’est pas appliqué, et*T'on se propose de
Vabroger complétement a la prochaine assemblée générale.

M. InGraMm—Les employés ont-ls voix au chapitre au méme degré que les officiers
lorsqu’il s’agit de faire des réglements ?

M. Mouorg—Oui, monsieur.

M. INcram—Vous avez dit que la compagnie versait $13,000, tous les ans, dans le
fonds de la société de prévoyance. Quelques-uns des employés du Grand-Trone prétendent
que il o'y avait pas de société de prévoyance la compagnie aurait & payer au moins
autant que cela a ses méiecins.

M. MoorE—Oh ! non. La Compagnie du Grand Tronc n’a pas de médecins attitrés ;
elle a recours au médecin qui demeure le plus prés du théatre de l'accident, et cela ne
lui coiite pas la moitié de ce montant. .

M. IngraM—Elle n’emploie pas de médecins d’'une maniére permanente

M. Moore—Non. La compagnie accorde des permis de circulation aux médecins
établis pris des grands centres, et en retour ces médecins s’'engagent a donner leurs soins
aux voyageurs et aux autres personnes qui pourraient se blesser moyennant le paiement
d’honoraires fixés d’avance.

M. IxeraM—T1 sont payés par la compagnie indépendamment de la société !

M. Moori—Ils sont payés par nous—le secrétaire leur alloue tant par téte pour le
travail qu’ils font pour la société ; mais nous ne leur payons rien pour les services qu'ils
rendent & la compagnie.

M. Inaran—Alors ce montant de $13,000 est versé dans le fonds de la société de
prévoyance indépendamment de ce qui est payé aux médecins pour les services qu'ils
rendent & la compagnie

M. Moore—Parfaitement.

M. IngraM—En cas d’accident ?

M. Moore—Nous n'avons rien & voir aux comptes diis par la compagnie. La
société est complétement distincte de la Compagnie du Grand Trone, et cest ainsi que
les tribunaux en ont décidé.

M. Incram—Alors il est faux que la compagnie aurait & payer ce montant-1.?

M. Moore—Certainement.

M. InaranM—Vous vous rappelez, je suppose, qu’il y a quelques années la Compa-
gnie du Grand-Tronc fut exclue de I'acte d'indemnité pour blessures et que des circu-
laires contenant un certain nombre de questions furent distribuées parmi les employés
pour avoir leur avis & ce sujet. Pouvez-vous nous dire comment les opinions se parta-
gérent ! '

M. Moorg-—Je crois qu’environ la moitié seulement du nombre des circulaires qui
avaient été transmises furent renvoyées avec des réponses, et les opinions de ceux qui se
prononcirent étaient & peu prés également partagées. Je parle 1a de mémoire. Au
cours de mon témoignage devant le comité nommé a cette époque-la, je déclarai que pro-
bablement 50 pour 100 des employés voteraient en faveur de Iabolition de la société.
Mes réponses étaient basées sur les nombreuses lettres que j’avais regues des employés
se plaiznant des charges que leur imposait la société. Mais je dois dire que depuis 6 ans
je n’ai regu aucune lettre dans ce sens, et je suis convaincu que si un vote était pris
aujourd’hui, 90 pour 100 des membres de notre association se prononceraient en faveur
de son maintien. ‘
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M. Casexy—Mais comprenons-nous bien. Voteraient-ils en faveur du maintien de
la société parce qu ’ils ont des mtérétﬂ dans celle-ci, ou bien parce qu’ils préférent ce
systéme & tout autre ?

M. Moore—Je crois qu’ils seraient quelque peu influencés par Yargent qu'ils ont
contribué. Les employés de chemins de fer, de inéme que la généralité des gens, ne
s'assureraient pas pour plus de 10 ou 15 pour 100 #'ils etalent laissés & eux-mémes.

M. Ingrad—Etiez-vous secrétaive de la société a Vépoque de I'adoption par la
législature d’Ontario du bill appliquant &4 la compagnie du Grand Tronc 'Acte d'indem-
nité pour blessures.

M. Moore—Oui.

M. Incram—Depuis lors, vous n'avez entendu peisonne se plaindre? Ily aeu un
peu d’agitation dans le temps, mais pas depuls? '

M. Moore—L'opposition continua jusiu't ce que les employés en soient arrivés &
comprendre les avantages qu’offrait la sociétd, Au début, les employés n'avaient
aucune confiance dans la société, Ils étaient sous l’impression que la compagnie contro-
lerait tout ; ils ne savaient pas comment les choses tourneraient ni ce que cela leur
cofiterait. De sorte que I’on continua & se plaindre, méme aprés que le bill en question
elit été appliqué au Grand Trone, le mécontentement des employés subsista. Mais
comme je viens de le dire, I'on finit par comprendre les avantages qu'offrait la société, et -
toute opposition cessa.

M. Casey—En un mot, la société était autrefois impopulaire, mais maintenant elle
est populaire {

M. Moore—Oui.

« M. Casev—Et popul:me & cause d'une meilleure administration ?

M. Moore—Je n’ai pas dit cela ; j'ai dit que les employés avaient fini par se rendre
compte des avantages que la société leur offrnit. L'administration & toujours été a pen
prés la méme.

M. Casey—~Quel -emploi avez-vous sur le Grand Trone !

M. Moore—Aucun.

M. Casev-—Tenez-vous les livres ?

M. Moore—Non ; je suis un officier do Ja société,

M. Casey—Etes-vous membre de la socidétd ?

M. Moore—Oui. J’¢tais autrefois au service de la compagnie du Grand Trone ;
autrement, je n'aurais pas été nommé seerdtaire de la société.

M. WainwricHT—I1 y a ici un membre élrctif de la société qui pourra vous donner
des explications au sujet de cette dernidre si vous voulez bien linterroger.

.
=

. GeorcE PePaLL, De Toronto, est appeld.

. Casgy—Quel est votre emploi sur le Grand Tronc
. PepaLL—Je suis premier commis dans le département du trafic & Toronto.
. Casgy—Avez-vous jamais fait le servico sur les convois ¢
. Pepavi—Non.
Casey—Vous avez toujours été dans le département des écritures?
. PEPALL—Oui.
. CaseYy—Quelles fonctions exercez-vous dans la société ?
. PrpaLL—J’ai été choisi par les membres du 3éme district pour les représenter
dans le comité exécutif local, et je fais aussi partic du bureau d’administration &
Montréal. #
¢ M. CasEy—Vous étes le président ’

M. PeparrL—Non.

M. CaseEx—Etes-vous le. présxdenta du bureau 4 Toronto ?

M. PrpaLi—Non, le district n® 3 s'étend depuis Toronto jusqu'au tunnel et com-
prend aussi les lignes au nord de la ligne principale i l'ouest de Toronto.

M. Casev—Et vous étes membre du burenu }

M. PepaLL—Oui, du bureau qui tient ses séances & Toronto, et membre du bureau
d'administration qui siége & Montréal.

EEEEEEER
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M. Casey—Maintenant faites vos observations. :

M. PeraLL—Je voudrais dire un mot au sujet de I'enrélement obligatoire dans la
société. Il en a été beaucoup question 4 Toronto et j’ai parlé de la chose & plusieurs de
nos employés ainsi qu’a ceux qui n’étaient pas forcés de contribuer au fonds d’assurance.

M. Casey—Ce fonds est distinct de 'autre ?

M. PeraLL—Qui. Tous se sont déclarés satisfaits de la société. J’ai é1é 'un des
premiers 4 en faire partie ; je me suis assuré dans la classe * A ” pour $2,000, et je suis
tout & fait en faveur de U'enrélement obligatoire. Il y a beaucoup de per-onnes comme
vous le savez, qui sont opposées aux sociétés mutuelles parce qu’a mesure que les membres
vieillissent les cotisations augmentent, ce qui tend a éloigner les jeunes gens de ces
sociétds. Mais sur le Grand Tronc la présence de 1,200 membres, des jeunes gens pour
la plupart, est une grande source de vitalité pour notre association, et par conséquent
je considére que 'enrdiement obligatoire est une bonne chose—et en cela je confirme ce
que M. Moore a dit—qu'au moins 90 pour 100 des employés sont trés favorables a cette
société et apprécient les avantages qu'elle leur offre.

M. Casey—Etes-vous en position de savoir si les employés de votre division voient
la société d'un bon wil?

M. Peparr—Oui, monsieur, car je suis membre dlectif, et je me suis toujours
intérassé aix élections ainsi qu’aux affaires de la société. J’ai eu 200 ou 300 fois I'ocea-
sion de ¢ nverser avec les hommes dans les ateliers, et par conséquent je connais leur
sentiments 4 cet égard. Naturellement, je me méle aux enployés, a Stratford et & Toronto,
plus que M. Moore. Je suis a Stratford tous les 3 mois pour assister aux séances du
comité exéeutif.

M. Casey—Vous considérez que cette société assure ses membres a peu de frais? *

M. Peparrn—Oui, et qu’eile repose sur une bise solide.

M. PowrrL—Les employés peuvent-ils prendre une assurance sur I vie sans étre
tenus de contribuer au fonds de secours en cas de maladie? '

M. PeparnL—Oui, ils peuvent le faire maintenant; mais il n'en était pas de méme
au début.

M. Casty—Je me suis trompé tout & I'heure en disant que la somme de $15,868
avait ét¢ versée parla compagnic du Grand Trone. Je vois que c’est $150,868. Je
demanderai a M. Moore si ce montant représente les contributions des employés payés
par le Grand Tronc & méme leurs gages?

M. Moore—Le montant du $150,000 représente la contribution totale de la com-
pagnie depuis la fondation de la société. Si vous regardez en haut de la page vous
trouverez un montant de $12,500. En outre, la compagnie nous alloue tous les gages
non véclamés, qui s'élevent de $500 4 $2,000 par année. La moyenne est de $800 a
$1,200 par année, et cela porte Ia contribution de la compagnie & $15,000.

M. Casey—Le bilan pour 1896 indique que les recett:s se sont montées a $87,864.
En d’autres termes la Compagnie du Grand Trone a contribué approximativemnent un
septiéme des recettes de la société.

M. PowELL—Dans les sociétés d’assurance ordinaires, quelle est la prime sur $250?
Le taux varie suivant ’Age, mais prenez le chiffre le plus bas.

M. PeparL—La moyenne est d’a peu prés $1.10 par 100.

M. PowkLL— La prime ne varie-t-elle pas suivant 'age ?

M. PrpaLr—Non, mais Yon ne peut s'assurer pour le maxinum aprés qu'on a
dépassé 'age de 40 ans ; aprés 45 ans on peut prendre une assurance pour un montant
moins élevé. Je suis assuré pour $2,000, et cela me cofite en moyenne $22 par année.
C'est une assurance peu dispendieuse. : '

M. PoweLL—En effet. C’est trés avantageux pour ceux qui ont moins de 40 ans.

M. PeparLr—Je dois dire que parmi les employés 4gés de plus de 50 ans un grand
nombre sont sous I'impression que ce bill est une attuque dirigée contre la société et
craignent pour leurs intéréts. Il est tout naturel qu’un homme qui fait partie de la.

société depuis des années et qui dépasse ’Age de 50 ans tienne & ce que notre association
subsite.
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M. CasEv—-Ce bill n’aflecte pas votre société. Si la Compagnie du Grand Trone
disait : “dans le cas ou ce Lill serait adopté, nous retirerons notre souscription *—ce
serait différent. Mais le bill ne vise aucunement votre société.

M. Stusss—Est-ce que ce bill, une fois adopté, ne porterait pas une atteinte sérieuse
a la société ?

M. Casey—Si la Compagnie du Grand Tronc retirait sa contribution & la suite de
I'adoption de ce bill, cela affecterait les fonds de la société jusqu’a concurrence de $12,000
environ par annee.

M. PowEeLL—Ses recettes se trouveraient diminuées d’environ 15 pour 100.

M. CasEy—DMais le bill ne porte pas atteinte 4 la société.

M. Peparn—J’ai lieu de croire que la déposition de M. Jones représente la maniére
de voir des conducteurs et des mécaniciens qui ont des assurances ailleurs. Ily a des
gens qui en entrant au service de la Compagnie du Grand Tronc se trouvent suffisamment
assurés et qui par conséquent ne voient pas I'utilité pour eux d’entrer dans la société.

M, IngraM—Vous avez dit que vous étiez en faveur de I'enrélement obligatoire !

M. PepaLL—Oui.

M. IncraM —Supposons qu'un homme soit sutlisamment assuré avant d’étre em-
ployé par la compagnie ; considérez-vous que ce serait Iui imposer une corvée que de le
forcer & faire partie de la société?

M. PrraLL—Les plus fortes objections viennent de la part de ceux qui ne veulent
pas s'assurer du tout. '

M. Inérav—Répondez 4 ma question. Considérez-vous que ce serait 14 imposer
une corvée i cet homme ?

M. Pepart—Non, car il pourrait se contenter de prendre une assurance de $250.

M. INerAM—Supposons qu’un graisseur ou un inspecteur de wagons regoive un tres
faible salaire et soit déja assuré dans la pleine mesure de ses moyens?

M. PeraLL—A de rares exceptions pros, la plus forte opposition vient de la part de
ceux qui regoivent de gros salaires, comme les conducteurs et les mécaniciens. La
sociéié est maintenant vue d’un meilleur @il que par le passé. La maniére de voir des
employés a cet égard s’est beaucoup modifide a Toronto et dans Vouest. On est arrivé
peu & peun a comprendre que la société avait été fondée dans Vintérét des gens au service
de la Compagnie da Grand Tronc. Avant la fondation de notre association lorsqu’un
empluyé se blessait ou tombait malade nous étions obligés de nous cotiser. Je crois que
le systéme actuel est bien préférable.

M. PowgLn—-Vous étes en contact intime avec les employés, M. Pepall ?

M. PeprarLr—Oui, monsieur.

M. PoweLrL—Ont-ils jamais manifesté le désir, qu'une indemnité de $3,000, comme
le comporte ce bill, fut substituée a leur assurance ?

M. PrparL—Pas que je sache.

M. CasEy—Nous avons recu de la part de diverses associations des requétes dans
ce sens. ‘

M. PepaLL—Dela part des associations d’employés de chemins de fer ?

M. Casey—Toutes les classes ouvriéres nous ont demandé d’intervenir.

M. PeparL—C’est possible.

M. R. P. Lesuig, de Toronto, est appelé.

M. Casey—Quel est votre emploi sur le Grand Trone? -

M. Lestie—Je suis 'aide de I'agent général des ‘bagages.

M. Casey—Avez-vous jamais fait le service sur les convois?

M. Lesuie—Non. Jai travaillé dans les ateliers, dans Ja laminerie de la compagnie,
et dans le département de l'ingénieur pendant la construction de la ligne doublement
alternante. ‘

M. Casey—Toujours aux écritures? )

M. Lestie—Oul; mais j’ai été en contact avec les employés tout le temps.

M. Casey—Quelles fonctions exercez-vous dans la société !

M. Lesuie—Je suis le secrétaire de la section n’ 4. Je n’ai rien a ajouter & ce
quont dit M. Moore et M. Pepall. Je me contenterai de dire que si la compagnie dis-
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continuait de payer & la société 'allocation qu’elle lui accorde actuellement, les employés
agés se trouveraient dans une position critique, car un grand nombre d’entre eux ne
pourraient s’assurer aillears a cause de leur Age et de leurs infirmités. "Prenez mon
propre cas. Je suis assuré seulement dans la Société de Prévoyance, et vu mon ige
avancé et le salaire minime que je gagne, il me serait impossible de prendre une
assurance ailleurs si Ja société tombait. Je paye $25 par année, et ma famille touchera
$2,000 lorsque je mourrai. Si je commuais mon assurance je recevrais $1000, avec le
privilige de retirer $3 par semaine pendant la maladie, et la société se chargerait de
tous mes comptes de médecin. Je considére que tout cela est trés avantageux pour moi.
C’est la seule assurance que j'aie, et dans le cas ou ce bill serait adopté et que la société
serait dissoute, ma famille se trouverait sans ressources aprés ma mort. Cest tout ce
que j’ai & dire.

M. Donarp Rosertsow, de Montréal, est appelé.

M. CasEy—Quel est votre emploi sur le Grand Tronc !

M. RoBERTSON—dJ e suis le premier commis du maitre-mécanicien dans les ateliers a |
Montréal.

M. CasEy—Avezvous jamais travaillé-manuellement dans le département méca-
nique {

M. RoBerrsoN —Oui, monsieur ; je suis mécanicien.

M. Casey—E$ vous avez été employé comme tel sur le Grand Trone?

M. RoBerTsox—Oui. J’ai travaillé dans le département mécanique pendant 8 ou
9 ans.

M. Casey—Et depuis quand &tes-vous employé dans le département des écritures

M. RoerrsoN—Depuis & peu prés 16 ans.

M. Casex—Et quelle charge exercez-vous dans la société ¢

M. RoBErTsoN—Je suis le secrétaire du district n° 1, qui comprend la ligne prin-
cipale, depuis Kingston jusqu’a Portland, avec tous les embranchements,

M. Casey—Quelles observations avez-vous & faire au sujet de la société ¢

M. RoBERTsoN—dJe suis entiérement d’accord avec les témoins qui m’ont précédé.
Comme M. Moore a dit, les officiers de la compagnie s’'abstiennent d’assister aux assem-
blées des comités exécutifs. Depuis 8 ou 10 ans, bien que des assemblées aient eu lieu
tous les mois, les officiers n’ont jamais fait acte de présence. Les membres électifs sont
toujours en majorité.

M. IneraM—Alors, il 0’y a que les membres électifs qui assistent aux assemblées ?

M. RoBERTSON—En ce qui concerne mon comité, du moins.

M. Lestie—Il en est de méme pour le comité dont je fais partie.

M. RosEerTsoN—Pour prouver que la société est populaire, je vous dirai que M. F.
‘W. Wonklyn, qui était autrefois notre gérant des travaux et qui est maintenant surin-
tendant du chemin de fer urbain de Toronto, y appartient encore et paye sa contribution
tous les mois. Je n'ai jamais entendu nos ouvriers—et je suis constamment au milieu
d’eux—rien dire contre cette société. Au début, il y a eu un peu d’opposition ; mais les
employés n'ont pas tardé & comprendre les avantages que notre association leur offrait.
Lorsque je travaillais dans les ateliers une société de ce genre fut formée, et la contribu-
tion qu’il nous fallait payer s'élevait jusqu'a $1.00 par mois.

M. IxeraM—Et il n’en est plus de méme maintenant ?

M. RoperTsoN—Non.

M. IngraN—Et clest en grande partie dit & la Société de Prévoyance ?

M. RoBerTSON—Oui.

M. IneraAM— Entiérement ¢

M. RoperTsoN— Oui.

M. CasEy—Je voudrais poser une question & M. Moore. Voici une liste des per-
sonnes qui composent le comité d’administration, et j’aimerais que M. Moore nous dise
quelles sont celles qui en sont membres de droit. Le président, M. Hays, est, je sup-
pose membre de droit de ce comité ? .

M. MooRE—Oui.

M. Casey—M. Wainwright ¢



Streté sur chemins de fer.

Moore—1I1 est aussi membre de droit.

Casgy—Et M. Reave !

. Moore—11 e