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CHAMBRE DES COMMUNES

Deuxiéme session de la vingt-sixiéme législature
1964

COMITE PERMANENT
DES

CHEMINS DE FER CANAUX
ET LIGNES TELEGRAPHIQUES

Président: M. JEAN-T. RICHARD

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule 1

SEANCES DU MERCREDI 10 JUIN,
DU MARDI 16 JUIN ET DU
MERCREDI 17 JUIN 1964

Concernant le

RAPPORT ANNUEL DES CHEMINS DE FER NATIONAUX
DU CANADA

TEMOINS:
L’honorable John Whitney Pickersgill, ministre des Transports

Des chemins de fer Nationaux du Canada: MM. Donald Gordon, président;

M. R. T. Vaughan, secrétaire; J. L. Toole, vice-président, Comptabilité
et Finances; J. W. Demcoe, vice-président, Transport et Entretien.

ROGER DUHAMEL, M.SR.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1964
21173—1



COMITE PERMANENT

DES

CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES

Président: M. Jean-T. Richard

Vice-président: M. James Brown

MM.

Addison Foy
Armstrong Godin
fAsselin (Notre-Dame-de- Granger

Grice) *Greene
Balcer Guay
Basford Horner (Acadia)
Beaulé Howe (Wellington-
Béchard Huron)
"Bélanger Irvine
Bell Kennedy
Berger Kindt
Boulanger Korchinski
Cadieu (Meadow-Lake) Lachance
Cameron (Nanaimo- Lamb

Cowichan-Les Iles) Laniel
Cantelon Latulippe

Cooper
Cowan
Crossman
Crouse
Emard
Fisher

Lessard (Saint-Henri)
‘Macaluso

MacEwan

Mackasey

Marcoux

Matte

(Quorum 12)

McBain

McNulty

Millar

Olson

Orlikow

Pascoe

Prittie

Rapp

Regan

Richard
*Rideout

Rock

Ryan

Southam

Stefanson

Stenson

Tucker
*Watson (Chdteauguay-

Huntingdon-
Laprairie)

*Willoughby—60.

Secrétaire du Comité,
Maxime Guitard

M. Macdonald a remplacé M. Watson (Chdteauguay-Huntingdon-Laprairie)

le 8 juin 1964.

‘M. Brown a remplacé M. Greene le 8 juin 1964.
*M. Lloyd a remplacé M. Rideout le 8 juin 1964.

‘M. Hahn a remplacé M. Macaluso le 8 juin 1964.

*M. Cantin a remplacé M. Asselin (Notre-Dame-de-Grdce) le 8 juin 1964.
‘M. Rhéaume a remplacé M. Willoughby le 11 juin 1964.
M. Grégoire a remplacé M. Bélanger le 12 juin 1964.




ORDRE DE RENVOI
VENDREDI 10 avril 1964

Il est décidé—Que le Comité permanent des chemins de fer, canaux et
lignes télégraphiques se compose des députés dont les noms suivent:

Addison Foy McBain
Armstrong Godin McNulty
Asselin (Notre-Dame- Granger Millar

de-Grdce) Greene Olson
Balcer Guay Orlikow
Basford Horner (Acadia) Pascoe
Beaulé Howe (Wellington- Prittie
Béchard Huron) Rapp
Bélanger Irvine Regan
Bell Kennedy Richard
Berger Kindt Rideout
Boulanger Korchinski Rock
Cadieu (Meadow-Lake) Lachance Ryan
Cameron (Nanaimo- Lamb Southam

Cowichan-Les Iles) Laniel Stefanson
Cantelon Latulippe Stenson
Cooper Lessard (Saint-Henri) Tucker
Cowan Macaluso Watson (Chdteauguay-
Crossman MacEwan Huntingdon-
Crouse Mackasey Laprairie)
Emard Marcoux Willoughby—60.
Fisher Matte

(Quorum 20)

MERCREDI 11 mars 1964

Il est ordonné—Que ledit Comité soit autorisé a délibérer et a s’enquérir
de toutes les affaires et de toutes les matiéres que la Chambre lui aura renvoyées,
a faire de temps & autre des rapports exprimant ses observations et ses vues sur
ces affaires et ces matiéres, a assigner des témoins et a ordonner la production
de piéces et de dossiers.

Lunpr le 8 juin 1964

Il est ordonné—Que les noms de MM. Macdonald, Brown, Lloyd, Hahn et
Cantin soient substitués a ceux de MM. Watson (Chdteauguay-Huntingdon-
Laprairie), Greene, Rideout, Macaluso et Asselin (Notre-Dame-de-Grice) res-
pectivement sur la liste des membres du Comité permanent des chemins de fer,
des canaux et des lignes télégraphiques.

MERCREDI 10 juin 1964

Il est ordonné—Que le Comité permanent des chemins de fer, des canaux
et des lignes télégraphiques soit autorisé a faire imprimer les documents et
témoignages dont il ordonnera la publication, et qu’a cet égard soit suspendue
I'application de l'article 66 du Reéglement; qu’il lui soit permis de siéger pendant
les séances de la Chambre; que son quorum soit réduit de 20 a4 12 membres et
que I'application de l'article 65(1) b) soit suspendue a cet égard.

3
211731}



4 COMITE PERMANENT
MERCREDI 10 juin 1964

Il est ordonné—Que les rapports annuels pour 1963 des Chemins de fer
Nationaux du Canada et du Trust des titres des Chemins de fer Nationaux du
Canada et le rapport des vérificateurs au Parlement pour 1963 au sujet des
Chemins de fer Nationaux du Canada, qui ont été déposés le 7 avril 1964, que
le budget de 1964 des Chemins de fer Nationaux du Canada, déposé le 30 mars
1964, le rapport annuel d’Air Canada pour 1963 et le rapport des vérificateurs
au Parlement pour 1963 au sujet d’Air Canada, qui ont été déposés le 6 mars
1964, et le budget de 1964 d’Air Canada, déposé le 28 février 1964, soient
déférés au Comité permanent des chemins de fer, des canaux et des lignes télé-
graphiques.

JEUDI 11 juin 1964

Il est ordonné—Que le nom de M. Rhéaume soit substitué a celui de M. Wil-
loughby sur la liste des membres du Comité permanent des chemins de fer, des
canaux et des lignes télégraphiques.

Il est ordonné—Que le nom de M. Grégoire soit substitué a celui de M.
Bélanger sur la liste des membres du Comité permanent des chemins de fer,
des canaux et des lignes télégraphiques.

Attesté.
Le greffier de la Chambre,
LEON-J. RAYMOND.,




RAPPORT A LA CHAMBRE
MERCREDI 10 juin 1964

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a I'honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT

Le Comité recommande:

1. Qu’il soit autorisé a faire imprimer les documents et témoignages dont
il ordonnera la publication, et qu’a cet égard soit suspendue I’application de
T’article 66 du réglement;

2. Qu’il lui soit permis de siéger pendant les séances de la Chambre;

3. Que son quorum soit réduit de 20 a 12 membres et que I’application de
T’article 65(1) b) soit suspendue a cet égard.

Respectueusement soumis,

Le président,
JEAN-T. RICHARD.

(Adopté ce méme jour)






- PROCES-VERBAUX

MEeRCREDI 10 juin 1964
(1)
Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit a 9 h. 37 du matin dans I'intention de s’organiser.

Présents: MM. Addison, Armstrong, Balcer, Bélanger, Berger, Cameron
(Nanaimo-Cowichan-Les Iles), Cantelon, Cantin, Cowan, Crossman, Crouse,
Godin, Granger, Hahn, Howe (Wellington-Huron), Lamb, Laniel, Macdonald,
Mackasey, Marcoux, Matte, McNulty, Millar, Pascoe, Prittie, Rapp, Richard,
Rock, Stefenson, Willoughby—30.

Le secrétaire du Comité assistait a 1’élection du président.

M. Berger propose, avec I'appui de M. Crossman,
Que M. Jean-T. Richard soit le président du Comité.

M. Hahn propose, avec I'appui de M. Prittie, que les nominations soient
closes.

A défaut d’autres présentations, le secrétaire du Comité déclare M. Richard
diment élu président et l'invite a occuper le fauteuil.

Le président remercie le Comité de ’'honneur qui lui est conféré.

M. Godin propose, avec I’appui de M. McNulty,
Que M. Brown soit nommé vice-président du Comité.

M. Mackasey propose, avec ’appui de M. Laniel,
Que les nominations soient maintenant closes.

Le président déclare M. Brown diiment élu vice-président du Comité.

Sur une motion de M. Howe (Wellington-Huron) avec I’appui de M. Godin,

Il est résolu:—que le président nomme le sous-comité du programme et

de la procédure aprés les consultations habituelles avec les whips des différents
partis.

Sur une motion de M. Macdonald, avec 'appui de M. Rock,

Il est résolu:—Que le Comité soit habilité a faire imprimer les documents
et les témoignages que le Comité ordonne.

Sur une motion de M. Rock, avec I’appui de M. Granger,

Il est résolu:—Que le Comité sollicite la permission de siéger pendant que
la Chambre délibére.

Sur une motion de M. Prittie, avec I’appui de M. Mackasey,
Il est résolu:—Que le quorum soit réduit de 20 & 12 membres.

A 9 h. 50 du matin, M. Rock propose, avec I'appui de M. Matte,

Que le Comité s’ajourne jusqu’a convocation par le président.
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Le mMARDI, 16 juin 1964.
(2)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit a 10 h. 02 du matin. Le président, M. Jean-T. Richard, occupe le
fauteuil.

Présents: MM. Addison, Balcer, Béchard, Berger, Brown, Cadieu, Cantelon,
Cantin, Cowan, Crossman, Fisher, Godin, Granger, Grégoire, Hahn, Horner
(Acadia), Howe (Wellington-Huron), Kindt, Korchinski, Lamb, Lloyd, Lessard
(Saint-Henri), Macdonald, MacEwan, Mackasey, Matte, McBain, McNulty,
Pascoe, Prittie, Rapp, Regan, Rhéaume, Richard, Rock, Southam, Stefanson—37.

Aussi présent: L’honorable John Whitney Pickersgill, ministre des Trans-
ports.

Aussi présents: Des chemins de fer Nationaux du Canada: MM. Donald
Gordon, président, R. T. Vaughan, secrétaire, J. L. Toole, vice-président de la
comptabilité et des finances, J. W. Demcoe, vice-président, Transports et En-
tretien.

Le président déclare la réunion ouverte.

Sur une motion de M. Lessard (Saint-Henri), avec I'appui de M. Grégoire,
Il est résolu:—Que le Comité imprime 850 exemplaires en anglais et 400
exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages.

M. Grégoire propose, avec 'appui de M. Addison,

Que le Comité ne siége pas pendant que la Chambre délibére sur la ques-
tion du drapeau.

Aprés un débat sur le sujet, la motion a été mise aux voix et au compte des
mains levées elle est rejetée: Oui, 12, non, 15.

Le président demande au secrétaire du comité de lire I'ordre de renvoi.

Le président souhaite la bienvenue aux hauts-fonctionnaires des Chemins
de fer Nationaux du Canada et, en particulier, & M. Donald Gordon, président,
qu'il invite & lire le Rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada
de 1963. Le Comité s’occupe alors d’étudier ce rapport, article par article.

Et 'examen des témoins se poursuivant sur la premiére partie, intitulée
«apercu financier», a midi et 27, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 4 heures
de l'aprés-midi.

SEANCE DE L'APRES-MIDI
3)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégrap_hiques
se réunit de nouveau a 4 h. 06 de ’aprés-midi. Le président, M. Jean-T. Richard,
occupe le fauteuil.

Présents: MM. Armstrong, Beaulé, Béchard, Brown, Cadieu, Cantelon,
Cantin, Cooper, Crouse, Emard, Fisher, Granger, Grégoire, Horner (Acadia),
Howe (Wellington-Huron), Kindt, Korchinski, Lachance, Lloyd, Lessard (Saint-
Henri), Macdonald, MacEwan, Matte, McNulty, Pascoe, Prittie, Rapp, Regan,
Rhéaume, Richard, Ryan, Southam, Stefanson, Stenson (34).

Aussi présent: L’honorable John Whitney Pickersgill, ministre des Trans-
ports.

Aussi présents: Les mémes qu’a la séance du matin.
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Le Comité reprend 1’étude de la partie intitulée «apercu financier» du Rap-
port annuel des Chemins de fer nationaux du Canada.

Et I'examen des témoins se poursuivant, a 5 h. 55 de l’apres-midi, le
Comité suspend ses travaux jusqu’a 8 heures du soir.

SEANCE DU SOIR
(4)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit de nouveau a 8 h. 16 du soir. Le président, M. Jean-T. Richard, occupe
le fauteuil.

Présents: MM. Beaulé, Brown, Cantin, Cooper, Emard, Fisher, Granger,
Horner (Acadia), Howe (Wellington-Huron), Korchinski, Lachance, Lloyd,
Macdonald, MacEwan, Pascoe, Prittie, Richard, Southam, Stenson (19).

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

Le Comité reprend l’étude de la partie intitulée «Apercu financier» du
Rapport annuel des chemins de fer nationaux du Canada.

Sur une motion de M. Prittie, avec 'appui de M. Fisher,
I1 est résolu:—Que la partie intitulée «Apercu financier» du Rapport annuel
des Chemins de fer nationaux du Canada soit adoptée telle que lue.

A 9 h. 50 du soir, le Comité s’ajourne jusqu’au lendemain a 3 h. 30 de
Paprés-midi.

Le MERCREDI 17 juin 1964.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit & 3 h. 42 de I’aprés-midi. Le président, M. Jean-T. Richard, occupe
le fauteuil.

Présents: MM. Beaulé, Brown, Cadieu, Cantin, Cooper, Cowan, Crossman,
Crouse, Emard, Fisher, Granger, Grégoire, Horner (Acadia), Howe (Wellington-
Huron), Irvine, Kennedy, Korchinski, Lloyd, Macdonald, MacEwan, Mackasey,
Marcoux, Matte, McNulty, Millar, Pascoe, Prittie, Rhéaume, Richard, Rock,
Southam, Stenson (32).

Aussi présents: Des Chemins de fer Nationaux du Canada: MM. Donald
Gordon, président, R. T. Vaughan, secrétaire, J. L. Toole, vice-président,
Comptabilité et Finances, J. W. Demcoe, vice-président, Transports et entre-
tien.

Le Comité reprend I’étude de la partie intitulée «Expansion industrielle»
du Rapport annuel sur les Chemins de fer Nationaux du Canada.

Avec le consentement unanime, le témoin, M. Gordon, obtient la per-
mission de faire imprimer sous forme d’appendices aux Procés-verbaux et
aux témoignages, les documents suivants:

«Transport du grain».

«Abandon des lignes proposées des Chemins de fer Nationaux du Canada—
Exemple: Subdivision de la région des Prairies».

Le Comité convient a 'unanimité que la partie intitulée «Expansion indus-
trielle» du rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada soit adoptée
telle que lue.

Et lexamen des témoins se poursuivant, le Comité s’ajourne jusqu’a
10 h. du matin le lendemain.

Le Secrétaire du Comité
Maxime Guitard.

(Voir appendices A et B aux proceés-verbaux d’aujourd’hui.)
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APPENDICE A
«LE TRANSPORT DES CEREALES»

Texte d’une causerie prononcée par
Monsieur Donald Gordon, C.M.G.,
Président du Conseil d’administration et Directeur général
des chemins de fer Nationaux du Canada,
devant le Canadian Club de Winnipeg,
le 26 septembre 1962.

Si les six derniéres années n’avaient pas été aussi débordantes d’activité,
j’aurais peine a croire qu'il s’est écoulé tant de temps depuis ma derniére
visite a votre Club qui m’avait fourni 'occasion de vous entretenir de ’indus-
trie ferroviaire et du progrés accompli par les Chemins de fer Nationaux du
Canada. Tout en maugréant sur la course effrénée du temps, il me faut done
T'accepter comme une conséquence inévitable du progrés et déplorer qu'il ne
m’ait pas été loisible de vous rencontrer plus souvent et de renouer du méme
coup les amitiés et relations d’affaires dont la sympathique ville de Winnipeg
m’a depuis longtemps comblé.

L’inauguration de la gare de triage Symington, qui avait lieu hier a
Winnipeg, est un symbole des nombreux changements qui se sont opérés au
Manitoba et dans tout le réseau du CN depuis ma causerie en 1956. Etablie
ici a la croisée de I'Est et de I’Ouest, la nouvelle gare, par son nom, rend
hommage a la mémoire de Herbert J. Symington, qui fit de Winnipeg sa ville
d’adoption aprés 'avoir visitée au début de sa carriére. Il y vécut pendant 20
ans et y devint I'une des célébrités du Barreau avant son départ pour I'Est du
Canada, ou il siégea au conseil d’administration du Canadien National pendant
deux décennies. Son apport insigne au progrés des transports terrestres et
aériens ainsi qu'a l'avancement des intéréts de la nation le classe parmi les
grands Canadiens de sa génération.

Ce triage a butte & commande électronique, le troisiéme du genre cons-
truit au Canada par le Canadien National, nous permet d’entretenir, d’assortir
et de dépécher jusqu’a 6,000 wagons marchandises par jour. De plus, il accélére
les expéditions ferroviaires, dans 1’Ouest canadien. En plus de construire la
gare Symington, 'une des gares de triage les plus perfectionnées du monde,
nous avons récemment mis la derniére main a un programme triennal de
consolidation et de modernisation de nos ateliers de Transcona. Ce§ mesures
ont eu pour effet d’améliorer et d’assouplir grandement les opérat'xons dax}s
nos ateliers de locomotives et de wagons qui desservent 1'Ouest canadien depuis
un demi-siécle.

Lors de notre derniére rencontre, le Canadien National avait a peine ter-
miné la pose d’une voie ferrée de 144 milles jusqu’a Lynn Lake. Depuis lors
—en tenant compte de la nouvelle voie jusqu'a Lynn Lake et du parachévement
prochain d'un prolongement de huit milles au chemin de fer du CN ju;q}l’é
Stall Lake pour desservir le nouvel établissement de la Hudson Bay Mmmg
and Smelting Company—Ile Canadien National aura en moins de dix ans étendu
son réseau d’environ 240 milles dans le nord du Manitoba. Depuis ql'lelques
années, nous avons probablement construit plus de nouvelles voies ferrées que
tout autre chemin de fer d’Amérique.

Les additions au Réseau dans 1'Ouest canadien comprennent une ligne de
46 milles jusqu’a la grande aluminerie de Kitimat (C.-B.), terminée en 195‘5;
une ligne de 32 milles jusqu’au nouveau gisement de nickel de I'INCO, c’est-a-
dire jusqu’a la nouvelle ville de Thompson, qui fut parachevée en 1957; un
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embranchement de 52 milles jusqu'a la mine de la Hudson Bay Smelting a
Chisel Lake, mis en service en 1960, ainsi qu'une ligne de 23 milles en voie de
construction depuis Whitecourt jusqu’a l'usine de la Pan American Petroleum
Corporation & Windfall, Alberta.

Le mois dernier, nous avons entrepris la construction du chemin de fer du
Grand lac des Esclaves, long de 430 milles, qui rendra accessible au marché
les gisements de plomb et de zinc depuis longtemps découverts a Pine Point
prés du Grand lac des Esclaves dans les Territoires du Nord-Ouest, et qui, du
méme coup, permettra la mise en valeur du sol et des autres ressources natu-
relles de cette région.

L’aspect le plus important de ces constructions ferroviaires du CN réside
dans l'aide qu’elles apportent a l’essor industriel et a la diversification éco-
nomique de 1’Ouest canadien. Et on pourrait en dire autant de plusieurs voies
ferrées déja aménagées ou mises en chantier dans un but semblable dans 1'Est
du Canada. Lors de leur achévement, les embranchements construits depuis la
Seconde Grande Guerre pour répondre aux besoins d’industries primaires dans
tout le Canada auront colité pres de $200 millions au Canadien National.

Ces réalisations ne semblent guére de nature a passionner les observateurs
au regard des récents exploits des cosmonautes et des satellites. Cependant,
avant de songer a la conquéte de l’espace, les Canadiens ont maints problémes
a résoudre s’ils veulent bien administrer et mettre en valeur leur patrimoine
terrestre. Les Canadiens éprouvent le besoin pressant de développer leurs talents
latents et de déployer leur énergie et leur expérience s’ils veulent conserver des
emplois lucratifs et s’assurer comme récompense un niveau de vie satisfaisant.
Ce besoin doit étre envisagé dans le cadre d’un monde en proie a une concur-
rence commerciale de plus en plus vive, ou des techniques nouvelles et des
changements radicaux aux coalitions politiques qui touchent ou pourraient
toucher nos clients traditionnels les plus importants posent un défi que nous
n’osons pas ignorer. Notre prospérité, voire notre existence méme de nation
libre et prospére, dépend de l'usage que nous ferons des ressources dont nous
sommes comblés ainsi que des qualités morales et intellectuelles que nous dé-
ploierons pour conquérir en dépit des obstacles la place qui nous revient dans un
monde en ébullition.

On dit que les fous s’engouffrent 14 ou les anges craignent de s’aventurer.
Voila un adage dont je ferais bien de me souvenir en prenant la liberté de parler
de T'histoire de la manutention des céréales et des méthodes en usage de nos
jours a Winnipeg, devant un auditoire composé d’experts. Je veux toutefois
susciter des discussions sur ce sujet, car il est, & mon sens, d’une telle impor-
tance pour la nation qu’il surmonte ma crainte profonde de passer pour un
plaideur mal préparé dans un domaine ou d’autres sont plus en droit d’étre
considérés comme des experts.

Depuis I’époque ou la locomotive a établi un systéme de communication
entre les colonies éparses du Canada, ce qui devait rendre possible la Confé-
dération, toutes les ressources matérielles que notre pays a eues a exploiter
ont été—jusqu’a tout récemment—inévitablement rattachées aux chemins de
fer. Nulle part cette affirmation est-elle plus vraie que dans 1’Ouest.

On a peine a se rendre compte aujourd’hui qu’il y a moins de cent ans,
le commerce des fourrures était la principale industrie de cette région et
qu’il I'est sensiblement resté jusqu’a I’avénement du chemin de fer. En effet,
il y a moins d’un siécle que la Compagnie de la Baie d’Hudson a bandonné
ses droits territoriaux sur la Terre de Rupert. Plusieurs témoins de la pre-
miére expédition de blé des Prairies—qui ne remonte qu’a quatre-vintg-six
ans—vivent encore. La rapidité du changement est ironiquement soulignée par
le fait que cette premiére expédition consistait en grains de semence destinés
a améliorer la qualité de la récolte en Ontario & une époque ou le blé était
le principal produit de cette province et o Toronto était le grenier du Canada!
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C’est le 12 octobre 1876 qu’eut lieu cette premiére expédition de blé de
votre ville, soit deux ans avant I’arrivée du premier chemin de fer qui devait
desservir la région de Winnipeg et relier la ville 2 Saint-Paul, Minnesota.
D’aprés les archives, le chargement consistait en 857 boisseaux et 4 de blé,
coté a 85c. le boisseau. Le transport fut assuré par le «City of Selkirks,
vapeur a roue arriére qui descendit la riviére Rouge jusqu’a Fisher’s Landing,
Minnesota, puis par chemin de fer jusqu’a Duluth, encore par eau jusqu'a
Sarnia et de nouveau par chemin de fer jusqu’a Toronto. Et c’est deux ans
plus tard, en 1878, que se fit la premiére exportation de blé de ’Quest canadien
a Glasgow.

Ces années mémorables furent suivies par une période au cours de
laquelle le chemin de fer devint le facteur dominant de notre expansion
économique et joua un réle tout aussi important dans la vie politique de
Pépoque. Il y eut un exode spontané vers I'Ouest: les voies ferrées s’étendirent
dans toutes les directions, puis vinrent les cultivateurs de 1'Ontario et du
Québec, et les immigrants d’Angleterre et d’Europe pour coloniser cette
nouvelle contrée. Au cours des années quatre-vingt-dix et jusqu’a la déclara-
tion de la guerre mondiale en 1914, il s’est développé dans I’Ouest canadien
un systéme de manutention des céréales reposant sur les silos et sur le
transport ferroviaire, qui a été jugé le meilleur systéme de récolte du monde.

La construction ferroviaire et la production de céréales marchérent de
pair & un rythme sans précédent, si bien qu’en 1914, 11,710 milles de nouvelles
voies ferrées sillonnaient les trois provinces des Prairies. L’Ouest avait solide-
ment établi son commerce de céréales sur les marchés mondiaux—et le blé
régnait en maitre parmi les produits d’exportation, grice, bien entendu, au
«Blé dur N° 1» du Manitoba.

Cependant, en dépit des nombreux changements, radicaux et fondamen-
taux, qui ont marqué 1'économie de 1'Quest canadien depuis ces années de
bouleversements, le systéme de manutention des céréales établi avant la

premiére guerre mondiale—moisson, entreposage et transport des récoltes

des Prairies—a trés peu changé.

Les méthodes de manutention des céréales des Prairies furent établies
a une époque ou les routes étaient a peine carrossables quand elles n’étaient
pas de simples sentiers. Le transport des céréales de la ferme au silo rural se
faisait par des attelages de chevaux, et le chemin de fer avait vraiment le
monopole du transport terrestre, parce qu’il était non seulement meilleur
marché, mais aussi dans la plupart des cas, seul disponible. Depuis lors, des
réseaux routiers modernes ont été construits et toutes les routes, énormément
améliorées. Environ 21,000 milles de bonnes routes sillonnent aujourd’hui les
trois provinces des Prairies, sans compter plusieurs milliers de milles de voies
municipales et de chemins vicinaux.

Le transport par camion s'est perfectionné et il est devenu beaucoup
moins colteux. Par contre, les frais d’entretien et d’exploitation des lignes de
chemin de fer secondaires se sont accrus, surtout parce que le trafic a diminué
en variété et en volume avec l'essor du camionnage, de sorte que plusieurs
embranchements ne servent plus qu’au transport des céréales. Construites
quand le pays était jeune, plusieurs de ces lignes ont perdu leur utilité depuis
que l'usage du camion et de I’automobile s’est universellement répandu.

L’utilisation croissante du camion sur les fermes des trois provinces des
Prairies est clairement illustrée par les chiffres récemment publiés par le
Bureau fédéral de la statistique. D’aprés le recensement de 1961, le nombre
de camions en usage sur les fermes des Prairies a augmenté, dans les seules
dix derniéres années, d’environ deux tiers, soit de 64 p. 100. Au cours de la
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méme période, de 1951 a 1961, l'augmentation du nombre d’automobiles n’a
été que de 8 p. 100. Le nombre de moissonneuses-batteuses s’est accru de
61 p. 100 et celui des tracteurs, de 23 p. 100, et ces véhicules ont certainement
permis une augmentation de la production.

Plusieurs des silos ruraux sont devenus trop petits pour que leur exploi-
tation soit économique et aussi pour que le transbordement aux chemins de
fer soit économique.

Actuellement, sur une ligne secondaire a faible trafic—c’est-a-dire une
ligne qui ne transporte a peu pres que du blé et ou le volume total est d’en-
viron 1,000 wagons par an pour une ligne de 60 a 70 milles—il peut en colter
au chemin de fer de dix a quinze cents et méme plus par tonne-mille pour
transporter le blé jusqu’a la ligne principale, alors que par camion le méme
transport ne coflterait que de quatre a huit cents par tonne-mille, soit la
moitié du prix. A cause de la plus grande liberté de mouvement du camion,
la plupart des cultivateurs peuvent aujourd’hui livrer autant de blé a un silo
en une journée qu’ils n’en livraient en une semaine par traction animale, et
trés souvent ils transportent volontiers beaucoup plus loin leurs récoltes.

Pour diminuer les frais de manutention des céréales et améliorer d’autant
le rendement, il faut considérer les trois principaux facteurs qui déterminent
ces frais. Il y a d’abord les frais encourus par chaque cultivateur pour trans-
porter sa récolte au silo rural, qui varient selon la distance. Si le chemin de
fer pouvait mettre sur pied un systéme auxiliaire de camionnage entre la
ferme et les silos de lignes principales, ces frais seraient uniformisés et on
réaliserait une économie sur l’ensemble des frais communs de manutention.
Le deuxiéme facteur a trait aux économies qui découleraient d’'un systéme de
silos plus éloignés I'un de l'autre mais de plus grande capacité. La Commission
royale d’enquéte sur les transports, connue sous le nom de «Commission Mac-
Pherson» en l’honneur de son distingué président, a signalé que les frais
d’exploitation par boisseau diminuent de fagon appréciable & mesure que les
dimensions des silos augmentent, assurant ainsi la meilleure utilisation pos-
sible de l’espace d’entreposage. Enfin, des économies peuvent étre réalisées
par les chemins de fer, dont le réle traditionnel a été de servir le cultivateur,
le propriétaire de silos et la Commission du blé en assurant le transport de
quantités de blé restreintes des silos ruraux dispersés aux terminus. Ce trans-
port sur des lignes secondaires a faible trafic est évidemment tres colteux;
ainsi un systéme de gros silos le long des grandes lignes permettrait au chemin
de fer de trainer plus de wagons a la fois et de réduire les frais de transport
et de transbordement. Et tout cela doit étre considéré a la lumiére du fait
qu’un Ouest nouveau est né—aussi différent de I’Ouest qu’autrefois que ’est
le nouveau CN de ses prédécesseurs de la méme époque.

La nature méme de 1’économie de I’Ouest canadien s’est radicalement
transformée. Au Manitoba, ’industrie manufacturiére et la construction ont
toutes deux triplé aprés la derniére guerre et, a la fin des années cinquante,
elles constituaient environ les deux tiers de la valeur totale de la production
matérielle. La polyculture et I'industrie de transformation ont connu un essor
formidable. Les diverses phases de l'industrie de 1’élevage sont devenues une
partie importante de l’activité agricole dans 1’Ouest, et le cheptel augmente
chaque année en méme temps que s’en améliore la qualité. Ici au Manitoba,
la mise en conserve des viandes est devenue votre plus importante industrie
a produit unique, alors que l'ensemble des industries manufacturiéres repré-
sente prés de 45 p. 100 de la valeur nette de la production. En Alberta,
Yindustrie pétroliére a pris le premier rang depuis la découverte de Leduc
en 1947. L’exploration et la production miniéres se développent chaque année
dans le nord des trois provinces des Prairies. Méme en Saskatchewan, ou la
production de blé demeure l'occupation principale de prés de 80 p. 100 des
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agriculteurs, la production de minéraux non métalliques, comme la potasse
et le sulfate de soude, progresse constamment. Des gisements de pétrole et
de gaz naturel ont récemment été découverts et mis en exploitation dans le
sud de la Saskatchewan, ou la capacité des raffineries de pétrole a plus que
triplé depuis la derniére guerre. Les vastes travaux d’irrigation et d’aména-
gement hydro-électrique sur la riviére Saskatchewan-Sud réduiront le pix
de I'électicité et fourniront ainsi le moyen d’activer I'industrie de cette
province.

Pour ne pas perdre de vue 1’Ouest nouveau, il est essentiel que le réseau
ferroviaire du pays corresponde aux transformations sociales et économiques
des derniéres années et que néanmoins les frais de transport soient maintenus
4 un minimum. Au Canada, les frais de transport demeurent un é&lément
important du prix de revient de nos produits d’exportation qui, comme vous
le savez, font I'objet d’une concurrence nouvelle et intense quant au prix, a
la qualité, a la variété et méme aux techniques de vente. Tout en soulignant
plusieurs des transformations qui ont profondément modifié 1’économie des
Prairies depuis quelques années, je ne sous-estime aucunement 'importance de
la production agricole de 1'Ouest pour notre commerce d’exportation, car elle
contribue puissamment & maintenir le Canada au cinquiéme rang des pays
exportateurs.

En élaborant un plan d’action en vue d’accroitre l'efficacité et de réduire
les frais de notre systéme de manutention des céréales, il est indispensable
que chacun de nous envisage celui-ci dans son ensemble plutét qu'un seul
aspect a la fois. Si chacune des parties en cause—producteurs, propriétaires de
silos, chemins de fer ou gouvernements—n’avait en vue que la diminution de
ses frais et 'amélioration de ses méthodes, le résultat ne serait pas nécessaire-
ment dans l'intérét général. I1 me semble que l'objectif de tous les intéressés
devrait étre un programme qui puisse bénéficier & tout le pays—surtout a
cette période critique de notre histoire économique ou la concurrence est de
plus en plus vive—plutét que de servir les fins immédiates de chaque partie.
La meilleure solution du probléme consisterait donc en un programme coor-
donné sur lequel toutes les parties seraient disposées a s’entendre.

Pour parler le langage des analystes en méthodes d’exploitation, ce qu'il
faut, c’est une «étude de méthodes» pour trouver la meilleure facon d’adapter
la méthode de récolte et de manutention des céréales aux changements techno-
logiques actuels et prévus, a partir des installations existantes et qui nous
sont familiéres mais qui sont caduques. Cette facon d’aborder le probléme est
essentielle, car il serait tout naturel et trés humain que chaque partie en cause
cherche a réaliser des conditions optima a 1’égard seulement des frais et des
méthodes qui I'intéressent directement—ou ce que les mathématiciens et les
scientistes de l’administration appelleraient la «sous-optimisations».

Pour illustrer le sens de ce mot terrifiant, il convient d’exposer ici le cas
de I'une des parties du systéme collectif—le National-Canadien, par exemple—
qui réduirait ses frais d’exploitation sans se soucier des répercussions de cette
politique sur les autres. Il est certain que sans un plan d’ensemble, sans un
objectif commun visant & I'intérét national, le National-Canadien, comme toute
autre entreprise, ne peut que s’efforcer de réduire ses propres frais et d’ac-
croitre son rendement, méme si 'action qu’il entreprend seul peut entrainer
une augmentation de frais pour certains agriculteurs ou exploitants de silos.
Ce qui pis est, c’est qu’en agissant isolément et égoistement, on pourrait bien
se priver de I'avantage qu’il y a a utiliser toutes et chacune des méthodes
disponibles de récolte, de transport et d’entreposage des céréales et des écono-
mies qui pourraient découler d’une action concertée.

i‘
:
i
l
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Le retard a adopter une meilleure méthode ne provient pas tant d’une
résistance au changement que de l’absence d’un cadre que devraient fournir
les nombreuses agences qui ont toujours été associées a la récolte et a la vente
des céréales, et—comme je l'ai déja dit—du manque d’entente au sujet d’un
plan d’ensemble. La conception d’un plan directeur ne semble relever d’aucune
autorité ou agence en particulier et, comme c’est presque toujours le cas dans
les affaires humaines, l’affaire de tout le monde n’est I’affaire de personne!

A titre d’exemple, permettez-moi d’insister sur quelques-uns des pro-
blémes qui se présentent a l'industrie ferroviaire et dont il faut tenir compte
dans tout projet d’ensemble. I1 y a le fait que les contingentements de livraison
des céréales varient avec l'espace disponible dans les silos ruraux, qui varie
lui-méme avec l'espace libre aux terminus, soit a la téte des Grands Lacs, sur
la cote du Pacifique et & Churchill, et selon la demande étrangére. La capacité
insuffisante des élévateurs ruraux dans une région donnée crée une situation
qui, en vertu des lois actuelles, oblige la Commission du blé a fixer des con-
tingentements afin de répartir aussi équitablement que possible entre les
producteurs de cette région les chances de vendre leurs céréales. En conséquen-
ce, le transport ferroviaire est presque toujours coliteux. Les difficultés des
chemins de fer viennent de la nécessité ou se trouve la Commission du blé de
créer de l'espace d’entreposage dans le plus grand nombre possible de silos
ruraux a la fois, puis de n’expédier de ces silos que les quantités et les qualités
requises afin d’assurer des parts égales du marché aux producteurs que
desservent les silos en question. Il s’ensuit des frais d’expédition élevés par
wagon. En vertu du systéme actuel, il est en outre impossible de prévoir les
expéditions maxima, de sorte que les chemins de fer sont exposés a immobiliser
des sommes considérables dans un matériel roulant inemployé.

Il y a quelques années, les mouvements ferroviaires étaient basés sur les
mois de récolte, alors que les plus fortes expéditions de céréales se faisaient au
cours des mois d’aofit, septembre et octobre, et que le chemin de fer devait
manceuvrer son matériel roulant en conséquence. Le probléme consistait alors
a fournir le matériel nécessaire durant cette forte concentration de trafic. Une
étude de la période de 1951 a 1959, ou les récoltes furent abondantes grace a
un temps favorable et 4 des méthodes améliorées de culture, révele qu’en dépit
de la demande généralement forte des marchés mondiaux, la production a sen-
siblement dépassé cette demande et produit d’énormes surplus. Il a donc été
impossible de prévoir le nombre de wagons dont on aurait besoin. Au cours de
cette période de huit ans, la demande de transport a suivi une courbe trés
capricieuse. Elle n’a qu’une fois atteint son sommet en octobre; trois fois la
pointe s’est produite en juillet, deux fois en mai, une fois en juin et une fois
en décembre. Ce sont 12 des questions d’exploitation courante et de prix de
revient, qui vont de pair avec la nécessité pour tous les chemins de fer inté-
ressés a mettre fin aux services non rentables d’établir un programme de coor-
dination.

Outre les problémes de l’exploitation du chemin de fer, il y a celui des
capitaux engloutis dans les silos ruraux. Je me rends compte qu'il y a 13
un probléme extrémement grave posé par le systéme des silos, tant pour les
Pools et les United Grain Growers que pour les entreprises d’entreposage pri-
vées et publiques. Le rapport MacPherson, dans un appendice du second volume,
contient une série de suggestions a ce sujet, recommandant entre autres le
recours a des dégrévements et & des allocations de cofit en capital afin d’amoin-
drir les pertes subies par les propriétaires de silos lors d’abandons de lignes.

En résumé, il me semble évident que, pourvu qu’elles soient coordonnées
dans lintérét national, la technologie et les méthodes perfectionnées déja
utilisables amélioreraient sensiblement et a tous points de vue ’efficacité de nos
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installations traditionnelles pour la manutention des céréales. De plus, la re-
cherche portant sur les techniques nouvelles et les innovations a besoin d’étre
commanditée si 'on veut tirer plainement parti de tous les changements pré-
visibles en arrétant la ligne de conduite la plus sensée. La situation dans son
ensemble est complexe et montre bien le genre de probléme auquel on devrait
s’attaquer en procédant a une analyse des méthodes comme je I'ai suggéré.

Or, il faut bien admettre que, méme si la technologie a accompli ou est
sur le point d’accomplir des progres et s’il existe des méthodes perfectionnées
parfaitement applicables, la responsabilité se trouve divisée au point que des
mesures sont requises sous forme de législation, accommodements financiers,
renonciation volontaire a des droits acquis et de maintes autres considérations
pratiques. I1 me semble que sous notre régime démocratique ces affaires ne
sauraient se régler que par un accord librement consenti entre les divers inté-
réts en jeu et particuliéerement entre les agences et organismes qui s’occupent
directement de la récolte et de la mise sur le marché de notre blé—qui demeure
T'un des principaux produits d’exportation du Canada. Il est facile de reculer
devant les problémes épineux que pose notre blé, de s’en tenir au statu quo, et
de recourir aux subsides et autres moyens de soutien. Mais je prédis que si
nous choisissons cette porte de sortie, nous en subirons les conséquences tot
ou tard et le réglement de comptes sera plus coliteux et plus difficile. Comme
premiére mesure, il y aurait lieu d’essayer de dresser un plan directeur com-
portant un exposé objectif des faits et des remédes requis. Méme s’il ne pou-
vait étre appliqué du jour au lendemain, ce plan devrait nettement indiquer la
voie menant & un objectif convenu. Plus on retarde la mise au point d’un
plan réaliste, plus on risque que chacune des parties soit contrainte d’agir dans
ses propres intéréts et, comme je 'ai déja dit, qu’elle tombe dans le piege de la
«sous-optimisation» et qu’ainsi elle ne serve pas les véritables intéréts de la
nation.

L’expérience m’a enseigné que les droits acquis sont jalousement gardés
et que, lorsque des conflits de juridiction viennent compliquer la situation, on a
tendance & employer des moyens extrémes pour conserver ses positions. Mais
si on doit servir I'intérét public au sens large pour le plus grand bien de tout
le Canada, chaque patrie du complexe que j’ai décrit devra faire quelque con-
cession ou compromis pour permettre d’abord I’élaboration, puis I'’exécution d'un
plan qui puisse nous procurer un réseau moderne et efficace. En exposant le
besoin d’'une action concertée, j’espére avoir personnellement contribué en
quelque sorte a la réalisation de cette fin.
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APPENDICE B
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Projet d’abandon de ligne—Exemple d’une subdivision
Région des Prairies

A partir de Fictitious (point milliaire 0.0) a Invention (point milliaire 60.0)
Distance—60.0 milles

1. GENERALITES

a) La ligne qui s’étend de Fictitious a Invention (Saskatchewan) a été
établie au mois de mars 1903 par la Western Extension Railway
Company sous le régime de la Loi n° 3, Ed. VII, chapitre 67 de la
province de la Saskatchewan. En vertu de la Loi n° 4, Ed. IX,
chapitre 5 du Dominion du Canada, qui a été adoptée le 25 juin
1963, la Western Extension Railway Company a passé un contrat
le 28 septembre 1903 en vue de se fusionner avec la Canadian
Northern Railway Company. La fusion a été confirmée par un décret
du Conseil promulgué le 12 octobre 1903 et mis en vigueur le 23
octobre 1903.

En 1923, la Canadian Northern Railway Company devenait une
partie du National-Canadien.

b) La ligne dessert sept localités: Ponteix, Dollard-Est, Eston, Kerro-
bert, Wilkie, Luseland et Invention. Les localités de Ponteix et de
Dollard-Est comptent une population d’environ 600 dmes chacune
tandis que les cing autres comptent, en moyenne, 150 habitants
chacune. La population rurale s’occupe de la production de céréales.
Il n’existe aucune industrie sur le parcours du chemin de fer.

c¢) Le territoire est sillonné par un certain nombre de bonnes routes
utilisables par tous les temps et qui relient les principales villes
et villages. La route en gravier n° 52 s’étend parallélement a la
ligne de chemins de fer sur toute sa longueur, a une distance
moyenne de 6 milles.

2. ETAT DE LA VOIE FERREE

Comme on a maintenu les dépenses d’entretien au minimum, la ligne
d’embranchement en question est dans un piétre état. Le rail est d’un poids
léger, soit de 80 a 85 livres la verge. Trente pour cent des traverses sont
traitées et en bon état mais les autres, qui ne sont pas traitées et datent de
15 ans, sont en trés mauvais état. La voie ferrée est depuis longtemps em-
barrassée et le gravier de carriére qui avait servi de ballast pour la voie dans
toute sa longueur a maintenant pratiquement disparu. La piéce V donne une
étude plus détaillée de ’état de cette ligne.

3. SERVICE DES TRAINS

Les trains mixtes n°* 583 et 584 font le parcours hebdomadaire suivant:
le mercredi, de Kipling en passant par Fictitious jusqu’a Invention et le
jeudi, le méme parcours en sens inverse. Au cours de l’année, des trains
supplémentaires ont fait le parcours circulaire 15 fois.

Aprés I’'abandon de cette ligne, la ligne Winnipeg-Regina du N.-C. com-
prendra 5 autres points d’expédition comme l’indique la piéce VII. Deux
trains de marchandises assurent un service quotidien dans les deux sens.

21173—2
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4. SERVICE ROUTIER
Les localités sont bien desservies par des entreprises de camionnage ainsi
qu’il suit:

Station Camionneur Permis

Ponteix John White GF-STL

T. C. Jones GF-LS-STL
Dollard-Est John White GF-STL

T. C. Jones GF-LS-STL
Eston T. C. Jones GF-LS-STL
Kerrobert T. C. Jones GF-LS-STL
Wilkie John White GF-STL
Luseland John White GF-STL
Invention T. C. Jones GF-LS-STL

GF—Marchandise en général
STL—Charge, parcours simple
LS—Bétail

Il n’existe aucun service d’autobus dans la région. Les cultivateurs dis-
posent, en moyenne, d'une camionnette d'une demi-tonne, d’'un camion a
bascule de deux tonnes pour leurs livraisons de grains et d’une voiture privée.

5. TRAFIC

Les trains a l'arrivée comprenaient 45 wagons de charbon, 60 wagons de
produits du pétrole, 7 wagons de produits forestiers, 5 wagons de machinerie,
2 wagons d’engrais et 1 wagon de ciment tandis que les trains au départ,
comptaient 600 wagons de céréales. Le service express, le service des trains
de détail, et le service voyageurs expliquent seulement 1/16 des recettes totales
et ne devraient donc pas constituer un facteur principal lorsqu’il s’agit d’ap-
prouver ou non l’abandon de la ligne.

La piéce I n’indique pas les économies réelles que représenterait 1’abandon
de la ligne pour la société ferroviaire puisque, méme une fois la ligne abandon-
née, il restera sirement un certain trafic. Les économies réelles ne sont pas
indiquées car il faudrait faire une étude approfondie et de longue durée pour
déterminer les nouvelles tendances d’expédition, le volume de trafic qui reste,
les recettes et les dépenses.

6. CONSEQUENCES POUR LES EMPLOYES DE CHEMINS DE FER

L’abandon de I’embranchement en question comporte le déplacement de
8 employés préposés a ’entretien de la voie. Le déplacement se fera par ordre
d’ancienneté. Bien que la société de chemins de fer envisage I’abandon de
plusieurs voies ferrées a travers le pays, il ne se fera aucun grand déplacement
d’employés étant donné que I’on suivra une politique de compression méthodique
en vue d’échelonner I’abandon de lignes sur une période de plusieurs années.

7. DEPENSES D’IMMOBILISATIONS PREVUES

Pour maintenir la ligne en service indéfiniment, il faudra faire des dé-
penses en immobilisations se chiffrant par $450,000. I1 faut un nouveau chevalet
au point milliaire 31.2 ($30,000), 7.5 p. 100 des traverses devront étre déplacées
($300,000), et il faudra renouveler le ballast sur tout le parcours de la ligne
($120,000). En renongant a ces dépenses d’'immobilisations, la société de chemins
de fer pourrait continuer a exploiter cette ligne encore deux ans tout au plus
en ayant recours a des mesures temporaires d’entretien.

8. RESULTATS DE L’EXPLOITATION

: La piéce II donne le trafic des wagons complets par catégorie de marchan-
dises pour lc’es stations situées dans la subdivision en question et les recettes
totales du réseau provenant du service marchandises et du service voyageurs
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pour I’année. La piéce III indique les mouvements de wagons complets par mois.
La piéce IV donne un état du trafic de détail (recettes du réseau du N.-C.
et nombre de tonnes). La piéce V donne un état des résultats d’exploitation
par rapport au réseau tout entier. Voici un sommaire des piéces en question:

Reteltes Brules . . . . ou i o btk dree e . $ 153,229
Total des dépenses d’exploitation et des

RULTES JEDENSLE .. oo ohiis st 's ah dlars sd s w s vt 362,324
Plus-value annuelle a long terme, advenant

Tabandondelaligne ........cccvvvveeenne o 209,095
Valeur capitalisée de la plus-value annuelle

TR OB B.R190 . 0 is sk s v e s .. $3,367,069

PIECE I

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZONE DE LA SASKATCHEWAN— RE£GION DES PRAIRIES

A TITRE D’EXEMPLE, PROJET D'ABANDON DE LA SUBDIVISION ALLANT DE
FICTITIOUS (P.M. 0.0) A INVENTION (P.M. 60.0)

Année 1960
Etat no 1

SBOMMAIRE DES RECETTES ET DEPENSES

ReceTTES
Hmhndise&
T A R N e R R

Total des recettes 153,229

Derexnses pU RESEAU (qui varient selon le trafic)................... $ 173,015
MONTANT DES RECETTES APPLICABLE AUX FRAIS DE LA LIGNE

FRAIS FIXES DE LA LIGNE
Moyenne des frais annuels d’entretien............... $ 90,316
Moyenne annuelle d’amortissement,

Total—Voies et installations..................c..cccconvnnnss $ 125,476
T R S E R S SO R 10,494
Impbts

PERTE D'EXPLOITATION ANNUELLE

VALEUR ANNUELLE BRUTE DE RECUPERATION
Valeur PINN0 OO BEOMDIEIMION .., . »  .'o.s> syt i uihiss 55555 5 b saihs $ 224,600
omies annuelles:
(6.21% de la valeur brute de récupération)........... T S e S $ 13,048
RN AEAIN AWM 5% 455 5.0 o o655 s vidinisie A ilaie ae Ve b b o A o W S Y T s TS i A WA e e $ 175,704
ECONOMIES DE CAPITAUX A LONG TERME
Frais brut de remplacement........................ $1,

300,
Moins la valeur brute de récupération............... 224,
Fraisnets de remplacement...................ccovuenuenennannns $ 1,075,400

Economies annuelles:
(6.21% de la moyenne des frais nets de remplacement).................. $ 33,391

TEUR-VALDN ANNURLIR X TOMG PEBMB:. .. iiiieiisnvivaosivies siasn s siis s sssuiesonissediresess $ 209,005

(d) Déficit
211732}

R
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PIECE II
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Zone pE LA SasxATCHEWAN—REGION DES PRAIRIES

A TITRE D'EXEMPLE, PROJET D'ABA RI}ON Db?‘.T}‘gNSETP}!ln)Ix)Ig)ION ALLANT DE FICTITIOUS (P.M. 0.0)

Année 1960
Etat no 1

RECETTES D'EXPLOITATION, NOMBRE DE TONNES ET TRAFIC DES WAGONS COMPLETS PAR CATEGORIE DE MARCHANDISES

Recettes du réseau du N.-C. Trafic des wagons complets
Sta Mar » Nombre de Nombre de
Voya- | cian | sage | Divers| TOTAL| Marchandi :
vée vée part
$ $ $ $ s
T R R 000 | 142,420 | 2,700 -_— g -
7| — |
4] B |
- |
[ T S, 1
B — | 600 ;
| - | = - - |
Invention............ 600 2,600 | 2,500 —_ 5,700 120 | 600 | 3,521 | 32,400 |
TOTAL.....:... 1,600 | 145,020 [ 5,200 — | 151,729 120 | 600 | 3,521 | 32,400 w
Destination |
non établie
Courrier
Loyers
Voyageurs locaux....| 1,500 1,500 |
TOTAL GLOBAL..| 3,000 | 145,020 | 5,200 153,229 120 | 600 | 3,521 | 32,400 {
Moins double emploi
ToTAL POUR LE
RESEAU.......... 3,000 | 145,029 | 5,200 153,229 120 | 600 | 3,521 | 32,400

B
i
P'-

i

" NI




CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZoNE DE LA SASKATCHEWAN—REGION DES PRAIRIES

ABANDON PROJETE DE L'EXEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS
(MP 0.0) A INVENTION (MP 60.0)

Année 1960
Etat wo 1

MOUVEMENTS EN CHARGE DE WAGONS PAR MOIS

Arrivée 1 9 10 9 10 9 1 1

1

TOTAL GLOBAL..

5 e . .| Arrivée

Arrivée | 11 9| 10 9| 10 O R T3 [T 11
TOTAL DU
SYSTEME Départ | — | — | — | — | — | — | — | 120| 120| 120| 120
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PIECE IV
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZoNE DE LA SASKATCHEWAN—REGION DES PRAIRIES

ABANDON PROPOSE DE L'’EXEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS
P. 0.0) A INVENTION (M.P. 60.0)

Année 1960

Etat n° 1

MOINS TRAFIC EN CHARGES DE WAGON

Nombre de tonnes et Revenu du NC basées sur un échantillon de trois mois pour 1’année 1960

Arrivées Départs
Gares Revenus Revenus
Tonnes du Tonnes du
systéme systéme
3 $
L TR AR s R R T e b S S 50 2,600 - =
sy B30 R R A T R R S, 50 2,600
REFENU TOPAL:. ol Ll sl 2,600
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PIECE V
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZoNE DE LA SASKATCHEWAN—REGION DES PRAIRIES
ABANDON PROJETE DE L’EXEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS
(M.P. 0.0) A INVENTION (M.P. 60.0)
Année 1960
Etat n° 1
ANALYSE DES DEPENSES VARIABLES
Catégorie du cofit Classification uniforme des comptes Montant
Dépense de wagons de voya-| Entretien (317)...............cioiuiiiiiiiiinienneinsnnnns
geurs Nettoyage et fournitures (402).............c.ccvvvvennnnns 3,622.45
DEorbolntinn (BB1). .. - .l vnioiiia suvicnseloossnnmets saNERTEe
Service S.D.&P.C........... Wagom;-d‘t 41l;)rtoirs, wagon-restaurant et wagons-parloir (403
Dépensesdes wagons-marchan-| Entretien (314)..............coccviiivniinnenrearsocnnsnos|forecennacars
dises Huilage (402).. } 31,006.93
Dépréciation (331) .......................................
Milledetrain................. Régie des trains (249,372, 404).............covvvnennnnnens
Train—Autres dépenses (402).................coooiivunnnn 8,729.22
Gares d’approvisionnement en eau et en combustible......
Mille d’unité Diesel........... Locomotive—Entretien (311A)............covveernrennnns } 15,233.87
Locomotive—Dépréciation (331)...........00ivvviuennnns
Garedetriage................ Gare de triage (262 4 281, 3024 338,377 4389).............. 19,959.78
Mille de tonnes brutes......... Entretien des chemins (202, 08, 12,14, 16 & 18)............ } 12,454.97
Dépréciation de la voie (266)................ccoovvevinnens
Expédition d’unité diesel...... Dépense du garage de locomotive (398,400)............... } 2,153.47
Fournitures de locomotivede train.......................
Déyenaea de gare et de distri-| Régie des trains (249, 372,404)...............ccovvenunnnnn. } 1,312.71
bution de wagons Dépensodo gare (378, 818)--.......0ie.isisvesittas snsspng
Salaires des équipes........... Salaires des équipes (392,401)..................cvivinnnin. 28,189.72
Combustible Combusbible IR). . 5. .05 vl dab i livai e difestiosnant s o 4,026.85
Portes desgrains.............. Portesdes graing (402)..........covvvvenrnranrorensasnnins 5,971.32
Surintendance................. Surintendance (201,301, 371).........ccocvaerrranssrasnsns 9,883.92
Trafic, généralités et commu-| (Trafic, génémhtés et (247, 351 & 358, 407), et communw.-} 8,236.39
nications Coms (BL A AIB). . ...i-iv 0 s .5 0003 i oh b mbieinins 2 UL S KRN
Cofitde l'argent.............. Cobtds SIS, .. .5 s iartncnnds et siuirans s srin o 16,400.61
LCI;;‘tt_gmnde vitesse—Manu-| LCL et grande vitesse—Manutention (373, 376, 470 4 475). . 5,653.38
ion
Bervices conjoints............. Dépenses des services conjoints (278, 461,465).............. —
Service de transbordement....| Vaisseaux d’exploitation (323,408)......................... —_
R VEREREE SOBRL, . . v onLsis e s o s din winie K B 2 pmla S diaie s w i dmoie S b e B B DB L S 173,015.59

fication nm!orme

ve:—Les chiffres indiqués entre parenthéses se rapportent au Numéro de compte de la Classi-
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
_ DE LA SASKATCHEWAN—REGION DES PraIriEs
ABANDON PROJETE DE L'EXEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS (MP.0.0) i
INVENTION (MP 60.0)
Année 1960 .ﬁ
Etat no 1
STATISTIQUE DES CARACTERISTIQUES PHYSIQUES %
S e N o 15 2 L o o e T LS AT L b R s el o i L e 60.0 j
Longueur Etat Aaa
A
Milles de rail
B B tes 4+ s ds A e 5 LA R R anAY b At s 20 piétre 57 ans e
e TSR MR A R e N e S UAR T S R S 40 57 ans !
Nombre Etat Age
C o R s Rl B OSSR e R S 50,000 bon 15 ans
o e T e b O T T R CRRE L 110,000 piétre 33 ans
Etat
Ballast—Gravier tout venant de carri®re.....................oiueiiiiiinan. pidtre 57 ans
Nombre Etat Age
e o e e TS P S 35 pidtre 57 ans
Nombre
IR & MEPMER. 055 i Sy o srotas e S SR s S Be e s p8 S SA AN TR s yR A B T 5
' Endroit Etat Age
SRR ot el Bt O R e S g e e e M 50.6 pidtre 57 ans
M 31.2 pidtre 57 ans
" Btat Age
Loy T RS S e W P R 2 PR e o s SN S T pidtre 57 ans
o I AR R N SRR RURE P DGR T o s r SR R S S pidtre 57 ans
AN R ) i ) SO R s =
T R g A T S R T R SN S e L e L piétre 57 ans
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZONE DE LA SASKATCHEWAN—REGION DES PRrAIRIES

ABANDON PROJETE DE L'EfEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS (MP 0.0)
INVENTION (MP 60.0)

Année 1960
Etat no 1

AUTRES POINTS D'EXPEDITION

Milles de
. gare sur
id Wagon- Autres Chemin la
: Gare sur le réseau Revenu nées Tonnes gares de fer ligne
T S S L 142,429 720 35,921 Uibank.. NC 14
Odessa. .. NC 12
d Kendal. . NC 10
; Montmartre.. NC 13
Glenaven....... NC 15
. Dollardest................ - - -
] AN AR — — —
Horvobeet. ... 00 —_ — -
: L s S g - — -
3 Luseland. ., — — -
' BRI, o coieoie s o0 2,600 — 50

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ZONE DE LA SASEATCHEWAN— REGION DES PRAIRIES

ABANDON PROJETE DE L’EXEMPLE DE SUBDIVISION DE FICTITIOUS
(M.P. 0.) A INVENTION (M.P

~ Année 1960
4 FEtat no 1

E PERMIS D'EXPLOITATION ET ROUTES DES PRINCIPAUX CAMIONNEURS

] Camionneurs Permis Route

9 Jobn White.................. GF-STL....... Ponteix Dollard-est-Wilkie-Luseland e
] ¢ g s T A S GF-LS-STL... Ponteix Dollard-est-Eston-Kerrobert-Invention
% GF—Trafic marchandise en général i
ke LS8—Bestiaux

BTL—Charge de voyage simple

fr -
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
PIECE IX
ZoNE DE LA SasxATCHEWAN—REGION DES PRATRIES
ABANDON PROJETE DE L’EXEMPLE DE SUBDIVISION DE
FICTITIOUS (MP. 0.0) A INVENTION (MP. 60.0)
Année 1960
Etatn° 1
AUTRES ENDROITS DES £LEVATEURS
B | S | T e o o | SN pe | 2
Felévateur | samvelle | O £ Tene Felevateur
boiss. boiss. boiss.
Ponteix. ..... Syndicat du
lsalb.goh e 85,000 425,000 | KENDAL| NC 10 Natl. Grain 77,000




TEMOIGNAGES

Le MARDI 16 juin 1964.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons maintenant le quorum. C’est la pre-
miére réunion réguliére du comité permanent des Chemins de fer, canaux et
lignes télégraphiques. Je voudrais pour commencer soumettre une motion pour
fixer le nombre d’exemplaires de nos procés-verbaux et témoignages & impri-
mer en francais et en anglais. L’an dernier on imprimait pour ce comité 750
exemplaires en anglais et 300 en francais. Je voudrais avoir vos commentaires
ou une motion concernant I’impression des témoignages.

M. RHEAUME: Cela couvrirait aussi bien le rapport d’Air-Canada, n’est-ce
pas?

Le PRESIDENT: Oui.

M. GREGOIRE: Est-ce qu’il y avait assez de copies 1’an passé?

Le pPRESIDENT: Il y avait assez de copies ’an passé, monsieur Grégoire,
quoique je devrais ajouter que, pour le comité spécial, nous avions 850 copies
en anglais et 400 copies en francais.

On avait 850 copies en anglais et 400 copies en francais pour le comité

spécial des chemins de fer Nationaux du Canada et des Lignes aériennes Trans-
Canada.

M. GREGOIRE: Etait-ce suffisant?

Le PRESIDENT: Oui, c’était suffisant. Puis-je avoir une motion?

M. LEssArD (Saint-Henri): Je propose la motion, monsieur le président.

M. GREGOIRE: J’appuie la motion.

Le pPRESIDENT: Une motion a été proposée et elle a été appuyée que l'on
imprime 850 exemplaires en anglais et 400 en francais des procés-verbaux et
témoignages.

M. GrEGOIRE: Comme pour le comité spécial, est-ce qu’il y en a de l'exté-
rieur qui en veulent dans ce temps-1a?

Le PRESIDENT: Excusez-moi mais j'aurais da dire 850, je le regrette; et
400 en francais. Etes-vous d’accord?

La motion est approuvée.

M. GREGOIRE: Sur une question de privilége, je sais que la Chambre a
autorisé ce comité a se réunir pendant qu’elle siége, mais je voudrais faire
remarquer qu’aujourd’hui et demain une discussion spéciale concernant la ques-
tion du drapeau aura lieu a la Chambre et je pense que tous les membres
voudraient y assister. Je pense qu’il y a au moins 50 membres de ce comité
qui voudraient étre a la Chambre lors de la discussion concernant le drapeau,
et particuliérement cet aprés-midi et ce soir, lorsque les leaders du parti Néo-
démocratique et du Ralliement des Créditistes prendront la parole.

M. HorNER (Acadia): Et le Crédit social?

M. GrEGoIrRe: Peut-étre aussi le Crédit social. On prendra le vote sur
I’amendement du parti Conservateur. Je ne sais pas si vous étes tous d’accord
de ne pas nous réunir aujourd’hui pendant que la Chambre siége. Je pense qu’on
devrait considérer cela sérieusement et 1’approuver.

Le PRESIDENT: Avant que quelqu’un d’autre ne parle, je suis sir qu’on vous
a fait remarquer que pour pouvoir examiner le rapport des Chemins de fer
Nationaux du Canada et celui des Lignes aériennes Trans-Canada ou Air-Canada,

27
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nous aurons a convoquer un nombre considérable de hauts fonctionnaires,
et qu'il est préférable que le travail soit complété en un certain nombre de
jours consécutifs. Je dois prendre en considération le fait que chaque membre
du sous-comité directeur savait depuis la semaine passée que la discussion
concernant le drapeau aurait lieu cette semaine. J'espérais que nous ayons
au moins deux réunions par jour—ou méme trois si possible—tout en les raccour-
cissant. Mais je laisse évidemment au comité le soin de décider.

M. RHEAUME: Quelque immortels que soient les discours prononcés au
sujet du drapeau, on pourra certainement les lire par la suite de facon a les
avoir incrustés ineffacablement dans la mémoire. Je ne pense pas qu’il soit
nécessaire aux membres du comité d’étre présents. Je pense que le comité serait
fort désireux de se réunir aussi souvent que possible pour pouvoir examiner
les rapports le plus en détail que possible.

M. PAscoE: Je suis d’accord. Les témoins sont des personnes trés occupées
et je pense que nous devrions faire un effort spécial pour travailler continuelle-
ment pendant qu’ils sont la.

Le PRESIDENT: Continuons donc du moment qu’il n’y a pas de motion.
M. GREGOIRE: Je soumettrai ma motion a2 la Chambre cet aprés-midi.

Le PRESIDENT: Merci beaucoup, monsieur Grégoire. Je demanderais donc
a notre secrétaire de lire 'ordre de renvoi.

LE SECRETAIRE DU COMITE:
Le MERCREDI 10 juin 1964

Il EST ORDONNE—Que les rapports annuels pour 1963 des Chemins
de fer Nationaux du Canada et du Trust des Titres des Chemins de fer
Nationaux du Canada et le rapport des vérificateurs au Parlement pour
1963 au sujet des Chemins de fer Nationaux du Canada, qui ont été
déposés le 7 avril 1964, que le budget de 1964 des Chemins de fgr
Nationaux du Canada, déposé le 30 mars 1964, le rapport annuel d’Air
Canada pour 1963, le rapport des vérificateurs au Parlement pour 1963
au sujet d’Air Canada, qui ont été déposés le 6 mars 1964, et le budget
de 1964 d’Air Canada, déposé le 28 février 1964, soient déférés au Cpmlté
permanent des chemins de fer, des canaux et des lignes télégraphiques.

Attesté.
Le Greffier de la Chambre des communes

LEON J. RAYMOND.

Le PRESIDENT: Messieurs, votre sous-comité directeur s’est réuni, en con-
séquence, la semaine passée et il a été décidé de commencer aujourd’hui avec
le rapport des Chemins de fer Nationaux du Canada. Nous avons ici présent
ce matin le président des Chemins de fer Nationaux du Canada qui nous est
bien connu, M. Donald Gordon, aussi bien que des membres de la direction
du chemin de fer. Je leur souhaite, en votre nom, la bienvenue & notre comité
ce matin, et sans plus je demanderais & M. Gordon de présenter ses membres de
la direction.

M. DoNALD GORDON (Président des Chemins de fer Nationaux du Capada):
Merci, monsieur le président. Conformément a la tradition, je voudx:als vous
présenter M. Ralph Vaughan, secrétaire de la société qui est le premier &.x‘na
droite; a coté de lui, M. John Toole qui est vice-président pour la comptat:flhté
et les finances. Son titre se passe d’explication. Puis M. J. W. Demcoe, qul.est
vice-président pour le transport et I’entretien. Il sera disponible pour traiter
plus spécifiquement les questions d’opérations.

Le PRESIDENT: Et maintenant, votre sous-comité directeur a décidé de
procéder comme d’habitude, de demander a M. Gordon de lire son rapport en
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entier, et puis de procéder a l'interrogatoire article par article. Monsieur Gordon,
vous avez la parole.

M. GorDON: Monsieur le président, le rapport est adressé a 1’honorable
ministre des Transports, Ottawa, Canada, et est ainsi cong¢u:

APERCU FINANCIER
Vue d’ensemble

Une accélération de I'activité économique a créé d’énormes demandes de
transports au Canada en 1963. Cette activité économique a permis au National-
Canadien de poursuivre résolument l'effort commercial déja entrepris, tout en
répondant 4 des demandes exceptionnellement élevées de services. Comme
résultat d’ensemble, le trafic commercial de 1963 exprimé en tonnes-milles est
le second en importance jamais enregistré, et les ventes brutes de tous les
services marquent une augmentation de $27.9 millions qui les porte au chiffre
sans précédent de $800.00 millions. Le tableau établit la comparaison entre les
ventes brutes de 1963 et celles de 1962:

1963 1962 Augmentation
Millions

Exploitation ferToviaile .i. ...« . .vesosiviesan $725.2 $701.6 $ 23.6
Télécommunications (services commerciaux) 37.2 36.7 0.5
762.4 738.3 24.1

Hoétels (a I’exclusion du Reine Elisabeth et de
B W BNCIRAVEE) | . o 5o o dus'3 000 n sioisisth s w8 12.6 12.2 0.4

Compagnies de camionnage exploitées sépa-
A e e T e g 5 25.0 21.6 3.4
IRRRRL s VeDIRE .o v dieoraasiebsiviann $ 800.0 $772.1 $27.9

Les recettes de ’exploitation ferroviaire, en augmentation de $23.6 millions
ou 3.4 p. 100, s’élévent a $725.2 millions; les dépenses d’exploitation, en hausse
de $12.8 millions ou 1.8 p. 100, s’établissent a $720.2 millions. L’exploitation
ferroviaire a donc produit des recettes nettes de $5.0 millions, une améliora-
tion de $10.8 millions sur I’exercice précédent, qui s’était soldé par un déficit
de $5.8 millions. Les recettes nettes des hoétels, télécommunications et compa-
gnies de camionnage exploitées séparément et les revenus d’autres provenances
totalisent $16.2 millions et le résultat global se traduit par un excédent de $21.2
millions. S’il est inférieur de $43.0 millions & la somme exigée par le service de
la dette, cet excédent représente néanmoins une amélioration de $5.9 millions
sur celui de 1962 et dépasse les prévisions budgétaires de $5.3 millions.

Recettes de l'exploitation ferroviaire

Les recettes marchandises s’élévent a $573.5 millions, soit une augmenta-
tion de $25.7 millions ou 4.7 p. 100. Cette amélioration se justifie dans une
large mesure par les nouveaux mouvements de potasse, les exportations mas-
sives de céréales et les expéditions accrues d’automobiles et piéces. Les trans-
ports de potasse constituent une nouvelle source de revenu pour le N.-C., et
leur accroissement en 1963 tient au fait que la mine de Yarbo (Saskatchewan)
a terminé sa premiére année compléte d’exploitation. Le trafic commercial est
en hausse de 12.9 p. 100 et atteint 40.2 milliards de tonnes-milles, mais le
produit moyen de la tonne-mille a fléchi de 7.5 p. 100.

Les recettes marchandises comprennent le versement de $10.1 millions
prévu par la Loi sur la réduction des taux de transport des marchandises qui
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atténue, a I'égard de certains tarifs, 1'effet du relévement autorisé en 1958 par
la Commission des transports du Canada. Ces subventions ont augmenté de
$0.6 million, en raison surtout de mouvements accrus des objets visés. Pour la
méme raison, une augmentation de $1.1 million est enregistrée par la sub-
vention dite du «pont-rail Est-Ouest» qui réduit certains taux de transport
entre l'est et I'ouest du Canada. De méme, on notera une augmentation de
$0.4 million dans les subventions relatives a4 la Loi sur les taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes, qui réduit les taux du trafic
intérieur et extérieur de ces provinces. Les versements provisoires proposés
par la Commission royale d’enquéte sur les transports ont baissé de $1.1 million
par rapport a ceux de 1962, ou figuraient certains ajustements relatifs a 1961.
Le tableau suivant compare les subventions versées en 1962 et en 1963:

1963 1962 Augmentation
Millions ou (diminution)
Loi sur la réduction des taux de transport
Q08 MBATCHATIAIBOE i . . s i v eis vss s wonie s $ 10.1 $ 95 $ 06
Loi sur les taux de transport des marchan-
dises dans les provinces Maritimes ..... 113 10.9 0.4
Subvention du pont-rail Est-Ouest ......... 4.3 3.2 1.1
Total compris dans les recettes marchandises 25.7 23.6 2.1
Subvention provisoire ..............c0000.nn 29.1 30.2 (1.1)
Services de navires de Terre-Neuve et de
I'fle du Prince-Edouard ................ 16.8 16.6 0.2
R (L R R i e R SR b o a e e e $ 716 $ 704 $ 12

Dépenses de l'exploitation ferroviaire

L’exercice a été marqué par un accroissement des dépenses, ou figurent
surtout les charges de personnel. Le relévement des salaires et pensions et les
contributions & une caisse de sécurité d’emploi totalisent $12.5 millions. Les
charges d’amortissement, impdts et prix des fournitures sont également en
hausse. Cet accroissement a toutefois été partiellement compensé grace a une
surveillance étroite des frais généraux et, bien que le tarif marchandises
exprimé en tonnes-milles brutes soit en augmentation de 10.3 p. 100, les dé-
penses de l’exploitation ferroviaire n’ont monté que de $12.8 millions ou 1.8
p. 100.

L’amortissement imputé a lI’exploitation du rail s’établit a $87.2 millions,
soit $1.2 million de plus qu’en 1962. Il constitue l'essentiel de I’amortissement
global, qui se chiffre a $99.0 millions et dont 'augmentation de $3.1 millions
est surtout attribuable a l’accroissement des immobilisations amortissables.

Les impdts de 1963, en augmentation de $1.4 million, se chiffrent a $26.6
millions, dont $22.8 millions figurent dans les dépenses d’exploitation ferro-
viaire. Le total comprend les versements suivants: $5.5 millions a la caisse
d’assurance-chéomage, $18.5 millions en impéts (municipalités, provinces et
certains Etats) et $2.6 millions a la caisse de retraite ferroviaire des Etats-Unis.
Les taxes comprises dans le prix d’achat de fournitures s’élévent a $19.3
millions.

Les loyers de matériel et d’installations exploitées en commun se chiffrent
a $3.8 millions, I'augmentation de $0.7 million provenant surtout de l'usage
accru de wagons loués.

Dette et intérét

La dette portant intérét accuse une diminution de $51.1 millions, les dé-

penses en immobilisations ayant été largement inférieures au produit de
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I'exercice, y compris la vente d’actions privilégiées. Les versements d’intérét
s’établissent cependant a $64.2 millions, une augmentation de $1.7 million qui
résulte de la consolidation de titres arrivés a échéance.

Immobilisations

Le tableau suivant analyse les dépenses en immobilisations des exercices
1963 et 1962. I1 a été pourvu a toutes ces dépenses par autofinancement et par
la vente d’actions privilégiées.

1963 1962
millions
INSERIINIIONE. AP 1o VOIE. . L s ivi s s vt somnle $ 66.0 $ 55.3
Grands centres ferroviaires ............c0evenenn 13.6 10.3
BT AT T e R e e pA At S R el 3.8 5.6
T e e T g S e e e 14.0 28.8
TCICCOIOIBUNICALIONE - 5 i o's o 00 sianis o men ete's.obaplis 27.3 $1.7
(2 T R R PN WO S e S T e v e 1.8
OB 5y i e 8 RS N S TR & Rl $127.0 $113.5
EXPANSION
Recherche

Pour répondre a la demande croissante de recherche technologique visant
a I'amélioration des méthodes et du matériel de transport, le N.-C. a entrepris
en 1963 la construction d’un laboratoire a Montréal. Ces installations contigués

Recettes d’exploitation corrigées des wvariations saisonniéres
au taux annuel
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au triage offrent en outre des services d’inspection et d’essai pour les achats de
matériel et de fournitures. L’activité porte sur les domaines les plus variés:

mécanique des sols, composition et structure de la voie, élaboration de matériel,
lubrification, combustibles, contréle de la corrosion et opérations en basses tem-
pératures. D’autre part, des études antérieures ont abouti en 1963 a des résul-
tats impressionnants. Il y a lieu de noter, par exemple, la mise au point d’un
wagon muni de dispositifs électroniques d’une grande sensibilité pour constater
I’état de la voie au passage de trains dans des conditions normales de vitesse
et de charge. Les données recueillies servent a établir les normes relatives aux
voies et & mesurer la performance de l’outillage d’entretien. Autre réalisation
importante, on a perfectionné une bascule électronique capable de peser les
wagons de marchandises roulant & 15 milles & I’heure. Cet appareil, le premier
du genre qui réponde aux prescriptions rigides du gouvernement fédéral, est
en cours d’installation dans les principaux triages. L’année a vu se réaliser
aussi d’importants progrés dans I’amélioration des enduits protecteurs pour le
matériel et les installations fixes. Ces enduits & base de nouvelles résines syn-
thétiques présentent les avantages suivants: économie de pose, réduction des
frais d’entretien, durée accrue du matériel et des installations.

Lignes secondaires

La construction du Chemin de fer du Grand lac des Esclaves a continué
de progresser. Une fois terminée, la ligne aura une longueur de 377 milles entre
Roma, prés de Grimshaw (Alberta) et Hay River (T. N.-0.), puis un em-
branchement de 53 milles sera construit jusqu’a Pine Point Mines. A fin
1963, la voie était terminée sur 226 milles et ’on procédait aux travaux de
dégagement, aménagement de pentes, construction de ponts et chevalets sur le
reste du parcours. On dotait en méme temps Roma des installations nécessaires
a I'administration et & I'exploitation. La ligne est mise en service par trongons
a mesure que s’effectue la construction, et les mouvements de trafic commercial
ont commencé dés 1962.

La ligne de 61 milles qui dessert des mines de zinc et de cuivre dans la
région du lac Matagami, dans 'ouest du Québec, a été inaugurée en octobre.
Au Nouveau-Brunswick, on a terminé un embranchement de 15 milles reliant
Nepisiguit Junction, prés de Bathurst, & une mine de zinc, plomb et cuivre.
On a également achevé I’embranchement de huit milles depuis Chisel Lake
jusqu’aux mines de zinc et de cuivre de Stall Lake, dans l2 nord du Manitoba.

Immeubles

Dans le cadre de I'action entreprise par le N.-C. pour remettre ses propriétés
en valeur, d’importants projets d’aménagements urbains continuent de pro-
gresser dans plusieurs villes du Canada. Ces réalisations font appel a la colla-
boration des autorités municipales et de ’entreprise privée. 4

A Edmonton (Alberta), une entente a été conclue avec des intéréts prives
pour la construction d'un édifice commercial de 26 étages qui abritera la gare.
La Région des Montagnes et le Secteur d’Edmonton du Chemin de fer y logeront
également leurs bureaux. Les travaux débuteront dés les premiers mois de 1964.

Vers le milieu de 1963, le N.-C. a invité ’entreprise privée a participer a la
remise en valeur d’environ 24 acres dans le centre de Saskatoon. Un accord de
principe avait déja été conclu a ce sujet avec les autorités municipales. Pour
le Chemin de fer, le projet comporte le déménagement de presque toutes ses
installations ferroviaires & Chappell, dans la banlieue sud-ouest de la ville, ou
T'on construit un nouveau triage, une gare de voyageurs et un terminus de
messageries.

A Montréal, on entreprendra en 1964 la construction d'un édifice com-
mercial de 28 étages a l'est de I’héotel Reine Elisabeth, boulevard Dorchester.
Lancée par des intéréts privés, cette initiative constitue une autre étape de la
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rénovation des propriétés du National-Canadien dans le voisinage de la gare
Centrale. Le N.-C. a également invité 'entreprise privée a se prévaloir des droits
aériens au-dessus des voies ferrées, du cété sud de la rue Lagauchetiére. Il s’agit
d’un vaste secteur et son aménagement sera le dernier des trois grands chan-
tiers mis en ceuvre dans cette partie de la ville. La gare Centrale a aussi subi
des transformations. On a agrandi le hall pour mettre plus d’espace a la dispo-
sition des commerces et des restaurants et mettre sur pied un service d’enregis-
trement des bagages moderne et rapide.

Expansion industrielle

Le National-Canadien a continué de fournir un service complet d’expansion
industrielle visant & attirer de nouvelles entreprises miniéres, industrielles et
commerciales dans les diverses régions qu’il dessert. En 1963, un total de 356
exploitations miniéres, industries manufacturiéres et entreprises d’entreposage
et de distribution se sont établies dans le rayon d’action des services marchan-
dises du N.-C., et 181 industries s'y trouvant déja ont agrandi leurs établisse-
ments. De ces nouvelles installations et expansions, 248 ont demandé des voies
de service. Le N.-C. a construit 38 milles de voies privées et d’embranchements
industriels en 1963.

EXPLOITATION
Triages

Les travaux de construction ont beaucoup avancé durant 1’année au triage
de Toronto—triage a commande électronique qui aura 34 milles de voies d’ac-
cés et dont l’achévement est prévu pour 1965. Destiné a absorber le trafic

Tonnes-milles commerciales corrigées des variations saisonniéres au taux annuel
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marchandises du sud-ouest de ’Ontario, ce triage a buttes aura pour effet d’ac-
célérer la circulation et d’alléger la congestion du centre de la ville. Semblable
aux triages déja en service a Moncton, Montréal et Winnipeg, celui de Toronto
fera appel aux plus récentes méthodes de classement semi-automatique. Il sera
capable de recevoir, classer et acheminer 6,000 wagons marchandises par jour
et aura une capacité de 10,300 wagons.

On a entrepris a Saskatoon I’aménagement d’un triage de type nouveau et
d’un atelier pour la réparation des locomotives diesel et des wagons, en exécu-
tion d’'un programme visant & retirer les installations ferroviaires du centre
de la ville. A Terre-Neuve, la réfection des triages de Corner Brook et de Saint-
Jean était pratiquement terminée a la fin de 1963.

Voie et signalisation

Poursuivant son programme d’entretien et de renouvellement des voies, le
N.-C. a posé plus de 600 milles de rails neufs sur ses lignes principales en 1963.
Il a remployé une centaine de milles de rails partiellement usés des lignes a
faible trafic et installé plus de 1.4 million de traverses.

Les signaux nécessaires a la Commande Centralisée de la Circulation ont
été installés sur environ 500 milles de voies principales. Ces travaux, dont une
grande partie s’est effectuée dans les provinces de I'Ouest, ont porté a 3,209
milles la longueur des voies ainsi équipées. La CCC est un systéme de télé-
commande et de télécontréle qui permet d’accélérer le mouvement des trains
et augmente la capacité des voies.

Traitement de 'information

Le traitement électronique de I'information relative a tous les mouvements
de marchandises et de voyageurs a été mis en ceuvre a I’égard des Régions de
T’Atlantique, des Montagnes et des Prairies. Les renseignements ainsi recueillis
permettent a la Direction d’exercer des contréles de gestion plus étroits et d’ac-
croitre I'efficacité et ’économie des opérations, tout en améliorant la qualité du
service. Ce procédé sera probablement étendu aux Régions du Saint-Laurent
et des Grands Lacs en 1964. Ce n’est 1d qu’'un exemple des mesures que prend
le N.-C. en vue d’adapter ses opérations aux techniques modernes de traitement
de I'information.

Etude du travail

L’étude systématique du travail, qui vise & la meilleure utilisation possible
des effectifs, du matériel et de I’équipement, entraine un constant accroisse-
ment de la productivité. Qu’il suffise de mentionner, a titre d’exemple, les ré-
sultats obtenus par les ateliers de Pointe-Saint-Charles (Montréal) et de
Transcona au Manitoba, qui ont récemment adopté des méthodes modernes d’or-
ganisation du travail et de contréle. Cette modernisation a eu des résultats tels
qu’elle sera mise en application aux autres ateliers de réparation du N.-C.

SERVICES MARCHANDISES

Ventes

A maints égards, le chiffre d’affaires réalisé par le N.-C. en 1963 peut étre
considéré comme résultant de 'action entreprise en 1960 pour orienter ses ef-
forts de vente en fonction du marché. Ce programme a long terme, qui com-
porte ’adaptation des services ferroviaires aux besoins de la clientéle, aidera
puissamment le N.-C. & conquérir sa part du marché des transports ou la con-
currence ne peut que s’intensifier. Le Service des ventes marchandises se penc}}e
actuellement sur la position du chemin de fer face a la concurrence, en pr§v1-
sion de la plus grande liberté de tarification qui pourrait résulter des disposit{ons
législatives qu’adoptera le gouvernement fédéral suivant les recommandations
de la Commission royale d’enquéte sur les transports.

= —CP




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 35

Un Service de recherche pour la clientéle, innovation dans la vente des
services de transport, a été mis 4 la disposition des clients de tout le Réseau.
Ceux-ci peuvent faire appel aux équipes techniques du Chemin de fer, qui
leur aideront a perfectionner leurs méthodes d’expédition et de manutention,
ainsi qu’a résoudre leurs problémes de distribution.

Services

La productivité des trains de marchandises a touché un sommet en 1963, la
moyenne ayant été de 56,600 tonnes-milles brutes par train-heure, soit plus
du double de la moyenne de 27,800 enregistrée en 1950. Les trains réguliers
du service rapide ont enregistré a eux seuls une moyenne de 83,500 tonnes-
milles brutes par train-heure.

Un nouveau service marchandises rapide a été inauguré en octobre entre
Toronto et Winnipeg, avec desserte par raccordements de divers points de
T’Ouest canadien et de la céte du Pacifique. Dans chacune des trois derniéres
années, le N.-C. a mis un nouveau train de marchandises en service pour accélé-
rer le trafic entre I’Est et 1’Ouest du Canada.

Le transport des wagons par eau, ou «Aquatrain», inauguré en 1962 entre
Prince-Rupert (Colombie-Britannique) et Whittier (Alaska) s’est prolongé
jusqu’au port de Saxman, sur I'ile Ketchikan (Alaska).

L’usage de containers s’est intensifié dans certaines opérations, et l'on a
entrepris des études pour leur trouver d’autres utilisations, en particulier dans
les Messageries, Les ateliers du Chemin de fer ont construit cent vingt-sept
containers tout acier pour répondre aux besoins croissants du trafic entre le
continent et Terre-Neuve. Ces containers facilitent et accélérent le transborde-
ment entre train et navire.

Les services piggyback ont pris de I’expansion en 1963, le tonnage transporté
s’étant accru de 5.9 p. 100 et les recettes, de 6.3 p. 100. Le Plan 1 piggyback,
qui prévoit le transport des remorques des clients par le Chemin de fer, dessert
certains endroits de plus en Ontario et en Colombie-Britannique. A Montréal,
on a aménagé un terminus moderne de piggyback sur une partie de ’ancien
triage Turcot.

Matériel

La demande croissante de matériel spécialisé a été satisfaite en 1963 par
des conversions et des acquisitions. Pour se procurer le supplément de matériel
nécessaire au trafic de blé, le N.-C. a utilisé 1,000 wagons-trémies servant
normalement au transport du gravier et les a recouverts de contre-plaqué.
11 a transformé 100 wagons-tombereaux et 50 wagons couverts pour les affecter
au transport de copeaux de bois, et 100 autres wagons-tombereaux pour trans-
porter le bois a pate. La pose de parois de bout a 130 wagons plats
a permis de les utiliser pour le bois a pate et le bois d’ceuvre. Cent cinq wagons
a minerai ont été adaptés au transport des granules de minerai. On a élargi les
portes de 500 wagons couverts standard pour permettre leur chargement et dé-
chargement a ’aide de chariots élévateurs, Enfin, on a entrepris la conversion
de 100 wagons frigorifiques pour substituer au refroidissement a la glace un
mode de réfrigération mécanique mis au point par le N.-C., puis l'installation de
coussins amortisseurs sous le chéssis de 100 wagons a papier-journal pour pré-
venir les avaries de route.

Les commandes de matériel neuf ont porté sur 55 wagons transporteurs a
trois étages pour automobiles, 100 wagons-trémies en aluminium avec toiture
et 100 wagons plats de 70 tonnes.

Messageries

L’établissement du nouveau service de Messageries, ou coordination rail-

route, a continué de progresser en 1963. Résultant de la fusion des services de
21173—3}
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colis et de marchandises en lots brisés, ce nouveau service intéresse les trains
qui assurent le trafic entre les terminus rail-route et les véhicules chargés de
la collecte et des livraisons dans le territoire environnant ces points centraux.
L’évolution des Messageries comporte ’application du régime de gares-centres,
qui offre aux endroits moins populeux ou éloignés les avantages des communi-
cations et services ferroviaires dont jouissent les grandes villes. En 1963, des
gares-centres ont fonctionné a titre expérimental dans la Région de I’Atlantique
ou elles ont été bien accueillies par la clientéle et par les autorités locales. L’ex-
périence se répéte actuellement dans la Région des Montagnes. A Montréal, les
services de colis et de marchandises en lots brisés ont été fusionnés au terminus
Bonaventure, dont les installations modernes sont capables de manutentionner
9,000 colis par heure. A Hamilton (Ontario), on a déplacé des voies et procédé
a d’autres travaux en vue de la construction d’un grand terminus de messageries
qui débutera en 1964.

Filiales de camionnage

Les huit compagnies de camionnage exploitées séparément et les deux en-
treprises affiliées qui exploitent des terminus, dont la Canadian National Trans-
portation, Limited détient le capital-actions, accusent un profit net d’exploitation
de $1.3 million.

SERVICE VOYAGEURS
Ventes

Les recettes voyageurs de 1963 s'élévent a $44.4 millions au regard de $44.0
millions ’année précédente. Le Chemin de fer a obtenu ce résultat en dépit
d'une diminution de 6 p. 100 dans le nombre de train-milles parcourus, conser-
vant ainsi sa position de 1962 qui avait marqué I'arrét d’'une régression prolongée
des recettes.

Le CN a intensifié ses efforts de commercialisation et de vente en 1963.
Visant & conquérir une plus large part du marché, 'action du Chemin de fer
porte sur l'adoption d'une tarification moderne, la compression des horaires,
P’amélioration du matériel et des services.

La tarification «Rouge, Blanc, Bleu», ou les prix varient journellement sui-
vant 'intensité du trafic, a été étendue a d’autres secteurs du réseau apreés avoir
été mise a l'essai pendant un an sur certains parcours du Québec et des trois
provinces Maritimes. L’expérience ayant démontré que son application pouvait
augmenter appréciablement le trafic voyageurs, on I'a étendue a Terre-Neuve,
aux trains transcontinentaux, a certains services dans le sud-ouest de 1'Ontario,
aux quatre provinces de I’Ouest, puis entre Toronto et certains endroits du nord
de I'Ontario.

Horaires et services

En méme temps qu'on élargissait 'application des tarifs «Rouge, Blanc,
Bleu», on apportait des améliorations aux horaires, au matériel et aux services
dans les trains. L’horaire du Super Continental entre Montréal-Toronto et Van-
couver a été modifié pour abréger le voyage de prés de trois heures et pour
offrir des heures de départ et d’arrivée plus commodes aux principales villes
en cours du trajet. On a procédé aussi au rajeunissement du matériel. On a doté
les voitures ordinaires de nouvel ameublement et mis un lounge a la disposition
de leurs occupants, puis fourni un club lounge a la clientéle des voitures-lits.
Les places dans les voitures ordinaires sont désormais réservées sans supplé-
ment, et des préposés veillent au confort des voyageurs. Ces services de réser-
vations et de préposés sont également offerts a titre gracieux sur ’Océan Limité
entre Montréal et Halifax.

Entre Halifax et Montréal, les autres améliorations comprennent une com-
pression de I'’horaire du Scotian et la rénovation du matériel. Le service de ce
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train devient ainsi comparable a celui de I'Océan Limité et est chronométré de
facon a permettre les correspondances avec les trains reliant Montréal a Toronto
et au sud-ouest de I’Ontario. Au Nouveau-Brunswick, on a remplacé les trains
classiques entre Moncton et Saint-Jean par des autorails, toujours en vue de
comprimer les horaires.

Les innovations de 1963 comprennent aussi le nolisement de voitures ordi-
naires et de voitures-lits 2 des groupes, puis le plan train-auto qui prévoit le
transport des automobiles parallélement a celui des voyageurs. Depuis le début
de 1964, le CN finance un plan de voyages a crédit sur ses lignes canadiennes.

Administration

En janvier 1964, lors d’'un remaniement des effectifs de vente du Siége
social, la fonction ventes et services voyageurs a été organisée en un service
complet, ayant a sa téte un vice-président. Cette mesure avait pour objet de
reconnaitre I'importance de plus en plus grande qu’attache le CN au trafic voya-
geurs, ainsi que la réponse du public a I'action entreprise par le Chemin de fer
pour s’assurer une plus large part de ce marché.

HOTELS
Résultats financiers

Les recettes nettes des hoétels s’établissent & $1.4 million, une diminution de
$0.9 million. Bien que les revenus aient dépassé ceux de 1962, 'augmentation
a été plus que compensée par la hausse des frais d’exploitation, dont ’essentiel
a porté sur des réparations importantes a l’extérieur des batiments. La baisse
des recettes de I’'Hétel Vancouver tient surtout au fait que cet hétel avait béné-
ficié, en 1962, d’'une affluence exceptionnelle de voyageurs a raison de ’Exposi-
tion Universelle de Seattle. Les recettes nettes de I’Hétel Reine Elizabeth sont
également inférieures a celles de 1962. Cette diminution s’explique d’une part
par une baisse des revenus et une hausse des dépenses de I'hétel et, d’autre part,
par les frais élevés qu’a entrainés, a ses débuts, 'exploitation des restaurants
de la Place Ville-Marie. Le tableau ci-dessous établit la comparaison entre les
recettes nettes de 1963 et de 1962:

1963 Excédent ou (déficit) 1962
Hotels exploités par le Canadien

National:
Recettes avant les réparations

majeures $ 331,114 $ 156,557
Réparations majeures aux

batiments 354,947 _
Recettes nettes ou (déficit) (23,833) 156,557
Hétel Vancouver (247,842) 116,496
Hétel Reine Elizabeth 1,622,393 2,012,918
Excédent net des hétels $1,350,718 $2,285,971

Améliorations

On a entrepris en 1963 un programme de modernisation des hétels dont
I'exécution se répartira sur cingq ans. Les améliorations projetées sont les sui-
vantes: climatisation, installations de stationnement, renouvellement de mobi-
lier et de décor, rénovation des salles & manger et autres salles communes. En
1963, on a poursuivi la rénovation du Jasper Park Lodge en construisant neuf
pavillons a logements multiples pour remplacer 12 constructions désuétes. On
a climatisé le Fort Garry (Winnipeg). Au Chéteau Laurier (Ottawa), on a
remplacer la cafétéria par un restaurant, puis on a entrepris la rénovation du
sous-sol et la climatisation de I'hétel. Au Newfoundland (Saint-Jean), au Nova
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Télécommunications: recettes des services commerciaux
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Scotian (Halifax), au Charlottetown (I. du P.-E.) et au Macdonald (Edmonton),
on a effectué des améliorations dans les chambres et salles communes. Ces diver-
ses réalisations ont comporté des investissements de $2.1 millions.

Autres transactions

En juillet, le National-Canadien s’est porté acquéreur de l'intérét que dé-
tenait le Pacifique-Canadien dans la Vancouver Hotel Company Limited, qui
exploitait cet hotel du N.-C. Celui-ci a ensuite conclu une entente avec la Hilton
of Canada Limited lui confiant la gestion et l’exploitation de I’hdtel, a des
conditions analogues a celles qui régissent l’exploitation de I'Hétel Reine
Elisabeth de Montréal. D’importants travaux de rénovation et de modernisation
seront exécutés a I'Hotel Vancouver au cours des trois prochaines années.

TELECOMMUNICATIONS

Les recettes nettes de tous les services de Télécommunications se chiffrent
a $5.4 millions en 1963, un fléchissement de $0.2 million. Il y a eu augmentation
des recettes globales, mais elle a été contrebalancée par la hausse des charges
d’amortissement et de personnel. Les services de Télex, de téléphone et de
location de cébles accusent des recettes accrues, mais le revenu des services
télégraphiques et radiophoniques est en baisse.
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Les nouvelles installations correspondent a 64,000 milles de voies télé-
phoniques & fréquence porteuse et 66,000 milles de voies télégraphiques a
fréquence porteuse, soit des augmentations respectives de 11.5 et de 5.2 p. 100.
L’ouverture, en 1963, de six centraux Télex en a porté le nombre a 67. Ils
desservent 614 collectivités au Canada. Le nombre des abonnés est passé de
4,600 en 1962 a 6,000.

Deux réseaux de micro-ondes ont été mis en service, le plus important
étant celui qui relie Montréal & Vancouver, dont la construction a été réalisée
conjointement par le National-Canadien et le Pacifique-Canadien. Avec les ins-
tallations qui existaient déja a l’est de Montréal, le nouveau réseau constitue
une liaison transcontinentale desservant les principaux centres du pays. Il sert
également de lien Nord-Ameéricain au Réseau de Télécommunications du Com-
monwealth qui relie le Royaume-Uni, le Canada, la Nouvelle-Zélande et
TAustralie. La liaison par hyper fréquence entre Montréal et Vancouver sera
capable de porter, au début, 600 voies a fréquence vocale qui pourront servir
au téléphone, au télégraphe, a la transmission de fac-similés et a d’autres
formes de transmission. Il sera facile d’y ajouter par la suite d’autres voies a
fréquence vocale ou des canaux de télévision.

La deuxiéme hyperfréquence, un réseau de radiocommunication par diffu-
sion troposphérique, relie Hay River (T.N.-O.) a Lady Franklin Point sur
T'ile Victoria dans I’Arctique, une distance de 554 milles. Ce réseau, construit
pour servir a la défense militaire, permettra aussi aux Télécommunications du
N.-C. d’assurer une liaison commerciale entre Coppermine et Cambridge Bay
(T.N.-0.). k

Les travaux exécutés dans le Nord du Canada ont comporté: la mise en
chantier d’une artére sur poteaux de 1,020 milles dont I’achévement, en 1965,
fournira des services de communication 2 de nombreuses collectivités dans la
vallée du fleuve Mackenzie, entre Hay River et Inuvik (T.N.-O.); les premiers
travaux relatifs a ’accroissement de la capacité du réseau a hyperfréquence
reliant Grande-Prairie (Alberta) a la frontiére Yukon-Alaska, une distance de
1,200 milles, dont I’achévement est prévu pour 1964; et la mise en chantier
de nouvelles communications téléphoniques, télégraphiques et radiophoniques
dans le nord de la Colombie-Britannique, au Yukon et dans les Territoires du
Nord-Ouest.

A Terre-Neuve, on a commencé a accroitre la capacité de la liaison par
hyperfréquence entre Saint-Jean et Sydney (Nouvelle-Ecosse). On a aussi
entrepris I'installation de communications avec les régions cotiéres du nord et

du sud, et installé des centraux de téléphone automatique dans 18 aggloméra-
tions.

PERSONNEL ET RELATIONS SYNDICALES
Relations syndicales

En novembre, les syndicats représentant plus de 66,000 employés du
National-Canadien ont formulé de nouvelles demandes. Il s’agissait de 15 syndi-
cats groupant 57,500 employés non itinérants et de la Fraternité des cheminots
qui représentait 8,600 conducteurs, serre-freins et employés de triages. Les
contrats de ces deux groupes expiraient le 31 décembre 1963. En janvier 1964,
une entente a été conclue pour deux ans avec la Fraternité des cheminots, pré-
voyant des relévements de salaires de 5 p. 100. D’autre part, les syndicats
d’employés non itinérants négocient conjointement leurs contrats avec le
National-Canadien, le Pacifique-Canadien et cing autres chemins de fer. Bien
que de nombreuses réunions aient eu lieu entre ces chemins de fer et le comité
syndical de négociation conjointe, aucune entente n’était intervenue a la mi-

janvier, alors que les parties en appelérent aux services de conciliation du
ministére du Travail.
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Aux termes du contrat antérieur en date du 2 novembre 1962, un comité
conjoint patronal-syndical a été formé pour établir les modalités d’une caisse
de sécurité d’emploi et pour reviser les régles d’ancienneté et les dispositions
connexes. Les chemins de fer ont préconisé une proposition d’ensemble au comité
en avril et, méme si ’élaboration de la caisse de sécurité d’emploi a fait d’im-
menses progres, il restait encore quelques points en litige a la fin de ’année.

Aux Etats-Unis, la Commission d’Arbitrage, constituée pour entendre les
revendications des chemins de fer et de leurs employés itinérants au sujet des
régles de travail, a fait connaitre ses conclusions le 26 novembre 1963. La
sentence prévoit la suppression graduelle des chauffeurs de locomotives et elle
établit les grandes lignes des négociations futures touchant la composition des
équipes. L’exécution de la sentence est retardée parce que les syndicats la
contestent devant les tribunaux.

Au cours de l'année, huit contrats de travail ont été conclus, intéressant
quelque 2,000 employés de sept hétels. Cing ententes collectives ont également
été signées avec d'autres groupes d’employés, dont une entente de cing ans
avec les officiers de pont affectés aux services maritimes de Terre-Neuve.

Relations avec le personnel

La formation du personnel continue de faire I’objet d’une attention toute
particuliére. En 1963, on a établi un centre de formation & Saskatoon pour
donner aux nombreux employés des provinces de ’Ouest un acceés plus facile
aux divers cours de perfectionnement.

Outre les programmes courants d’information qui renseignent les em-
ployés sur ’activité de la Compagnie et sur tout ce qui peut les intéresser, on
a tenu, en juin, une série d’assemblées au cours desquelles le Président et
d’autres membres du personnel supérieur ont étudié avec les chefs syndicaux
le rapport annuel de 1962 et les principaux projets de la Compagnie. De part
et d’'autre, on a jugé ces assemblées extrémement utiles comme moyens de
communication entre la direction et les travailleurs.

On a poursuivi I’étude et ’adoption des mesures qui améneront graduelle-
ment l'exploitation du Réseau et la composition du personnel a réfléter davan-
tage le caractére biculturel du Canada.

Pensions et charges sociales

Les contributions de la Compagnie a la Caisse de retraite (a !’exclusion
des impdts de $2.6 millions versés aux caisses de retraite d’entreprises ferro-
viaires des Etats-Unis) s’établissent comme il suit:

1963 1962 Augmen-
(Millions) tation ou

(diminution)
Régimes de retraite de 1935 et 1959 .......... $28.2 $26.3 $1.9
Régimes antérieurs a 1935 (y compris la Caisse
de retraite des employés de I'Intercolonial et
des Chemins de fer de I'fle-du-Prince-
R e e 7.0 7.1 (0.1)
Total $35.2 $33.4 $1.8

A l’exclusion des versements effectués conformément a la loi des caisses
de retraite ferroviaires des Etats-Unis, les retraités et leurs ayants droit ont
recu $37.4 millions sous les divers régimes de retraite du National-Canadien.
A la fin de 'année, 30,411 personnes touchaient des pensions. i )

Les charges afférentes a l'indemnisation des frais d’hdpital, frais médi-
caux et chirurgicaux et a l'assurance-vie imputées sur les recettes du CN en
1963 s’élévent a $6.4 millions.
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Structure administrative

Dans le cadre de l'action entreprise pour simplifier la structure adminis-
trative de la Canadian National Railway Company, six filiales ont disparu. Il
s’agit des compagnies suivantes: Canadian National Hotels Limited; The Central
Counties Railway Company; The Montreal Stock Yards Company; The Montreal
Warehousing Company, Yellowknife Telephone Company et, a compter du
14 janvier, 1964, The Montreal and Southern Counties Railway Company.

Loi CN-CP

Les secteurs qui se prétent & une action conjointe ont été explorés au
cours d’entretiens avec le Canadien Pacifique.

Conseil d’administration

Le 2 juillet 1963, le Gouvernement appelait M. C. A. Pippy, de Saint-Jean
(Terre-Neuve) a siéger au Conseil d’administration jusqu’au 30 septembre
1965.

PERSPECTIVES D’AVENIR

L’année 1963 a été exceptionnelle & bien des égards pour le Canadien Na-
tional. L’activité économique soutenue et la demande inaccoutumée de trans-
ports mettaient & rude épreuve l’exploitation du Réseau suite a la réorganisation
effectuée au début de 1961. Vu la complexité et I'ampleur des changements
apportés—Iles premiers depuis la constitution du Réseau en 1923—il y a lieu
de conclure que des résultats appréciables n’ont pas tardé a se manifester.
Tous les effectifs ont fait preuve d’efficacité dans l'effort entrepris pour ac-
croitre la participation du CN aux opérations de transport, et les capacités
technologiques des installations ont répondu aux exigences nouvelles. C’est
ainsi que l'exercice s’est soldé par des résultats plus favorables que jamais,
les ventes brutes ayant touché le sommet de $800 millions et le trafic commer-
cial exprimé en tonnes-milles transportées venant au deuxiéme rang dans
T’histoire du Réseau. Ces réalisations ont été rendues possibles par de remarqua-
bles coefficients de rendement. Ainsi, le chiffre de 40.2 milliards de tonnes-
milles commerciales transportées en 1963 n’a été dépassé que par celui de 41.9
milliards enregistré en 1956; mais, grace au meilleur emploi du matériel et
au perfectionnement des méthodes de distribution, le trafic de 1963 a été sa-
tisfait avec 13,000 wagons marchandises de moins qu’il n’en avait fallu en 1956.

La performance de 1963 démontre en outre que I’équipement du Chemin
de fer est capable d’absorber une forte augmentation de trafic sans que les
dépenses ne s’accroissent sensiblement. Bien que les mouvements de marchan-
dises se soient accrus de 10.3 p. 100, les dépenses de I’exploitation ferroviaire
n’ont monté que de 1.8 p. 100 par rapport a 1962.

Parmi les faits saillants de 1963, il y a lieu de mentionner la participation
du Canadien National a la livraison d’exportations massives de céréales. Cette
tache énorme s’est présentée de facon imprévue, mais la Compagnie a su ré-
pondre avec efficacité et célérité aux exigences de la Commission canadienne
du blé. Depuis le début de la saison agricole de 1963 en aoiit, le Réseau a
transporté 85,500 wagons de céréales, soit 169 millions de boisseaux, et, a la
fin de I’année, les livraisons étaient en avance de 3,000 wagons sur les prévi-
sions. Malgré ce surcroit d’activité, les services réguliers n’ont pas subi de
perturbation notable.

Les réalisations déja citées, qui témoignent d’'une amélioration de I’action
commerciale et de l'efficacité d’exploitation, n’ont cependant pas d’effet per-
ceptible sur les comptes de résultats. Bien que les ventes brutes et le travail
utile soient en progrés et que les stocks et dépenses soient maintenus avee
fermeté, le profit net est encore inférieur de $43 millions aux charges d’intérét,
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La plus grande partie de la dette peut étre considérée comme un héritage du
passé, découlant d’une étroite politique d’amortissement qui empéchait le
Chemin de fer de pourvoir a ses immobilisations par autofinancement. Les dis-
positions de la Loi de 1952 sur la révision du capital ont atteint leur durée
normale et, comme il avait été convenu, leur efficacité est remise a 1’étude
aprés une dizaine d’années d’application. La proposition du Canadien National
recommande au Gouvernement de modifier son capital de facon a le libérer
des charges écrasantes d’intérét qui font du compte de profit et perte une image
infidéle de la gestion et de la marche de l'entreprise. Dans les conditions ac-
tuelles de concurrence, dont tient compte la législation inspirée par la Com-
mission royale d’enquéte sur les transports (Commission MacPherson), il
parait indispensable que le CN puisse étre jugé et rendre compte de son
administration selon les mémes normes que ses concurrents. De l'avis du
Conseil d’administration et de la Direction, si ’entreprise est irrémédiablement
vouée a une exploitation déficitaire, non seulement le moral du personnel en
sera-t-il affecté, mais le secteur privé de l'industrie des transports en subira
lui-méme des effets préjudiciables.

Le Canadien National représente un actif important dans 1’économie na-
tionale et il joue un réle primordial dans la vie du pays. Il sera mieux en
mesure de poursuivre son objectif, qui consiste & fournir des services de trans-
port efficaces et économiques, si ses états financiers peuvent étre dressés de
maniére a rendre compte de la gestion courante. Ses résultats annuels ne
devraient pas avoir besoin de correctifs ni d’explications se rattachant au passé.

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

Signature
D. GORDON
Présenté au nom du Conseil d’administration Montréal, le 16 mars 1964
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BILAN CONSOLIDE ARRETE AU 31 DECEMBRE 1963

Actir
TEDBRIINE. 5 v o i %o d e i 5 S AR TS e TS ORI $ 32,707,012
IO RORIVER. . . .o +'5s s e o mia oy S Bl e AR I 87,811,533
Fournitures et a.rproviaionnementa ..................... 62,990,782
Antres disponibibitds.. .. ... ... Sl aE e 20,275,051
A recevoir de 'Etat & compte de déficit................ 8,513,517

Placements dans les compagnies affiliées non consolidées
P n . e R S T S 242,471,000
Installations ferroviaires et terminales en exploitation

R RS S E Re  C 48,539,703

Moins amortissement comptabilisé
Aulres valeurs actives et charges différées

BSIOBDIBOMOEEE. . .. ; . oo o s brs e mee ok din e R TR .
T e A R e o 2,464,684
Escompte non amorti sur dette & long terme............ 19,489,453
AULISS VOIS ACHIVES. ... i .cconnn cninn S ae et el 9,989,523
Charges différées. .................... & ene R 10,578,349
Passir
Ezigibilités
L R I S R s (e $ 64,815,458
I L L s v e e S ki e 23,756,029
Autron eaigibiits. . . . ... .. .. een s e nebs e rRh 3,052,302
FrOVision PONEBIOUIBROD. . . . . . o1 ovivi's sans viss brenmibns Lobn e rE
Autres valeurs passives et crédits différés...............cooviiiiiiiiiiieininn
Dette & long terme
LICER OUIMERERRIOD. . ;s 550 s s as e st S ot A Y tets 1,380,898,764
Préts et obligations de VEtat................c.cccc0enn.. 410,354,762
AVOIR DES ACTIONNAIRES
Etat canadien
6,000,000 d’actions sans valeur nominale de la Canadian
National Railway Company.............c......... 359,963,017
991,504,556 actions privil&iées, 49, de la Canadian
National Railway Company...................... 991,504,556
Capitaux fournis par 'Etat aux Chemins de fer du gou-
Y TR R e R A B 440,912,615
1,792,380,188
Capital-actions de filiales détenu par le public. ................ 4,485,785

Les notes de la page 22 font partie intégrante du présent bilan.

$ 212,297,895
17,500,000

291,010,703

3,163,449,324

46,008,558
$3,730,356,480

$ 91,623,789
17,500,000
33,113,192

1,791,253,526

1,796,865,973
$3,730,356,480

Le Contréleur, L. J. Mills,

a2
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ETAT CONSOLIDE DES REVENUS

1963 1962
Recettes d’exploitation du chemin defer................ $ 725,181,334 $ 701,622,754
Dépenses d’exploitation du chemin de fer............... 720,169,669 707,442,091
Profit ou (perte) d’exploitation du chemin de fer, net. . 5,011,665 (5,819,337)
Revenus nets des:
Télécommunications. .............ccocveveveennnns 5,367,458 5,619,686
e A N G e T R M DO 1,350,718 2,285,971
Compagnies de camionnage exploitées séparément. . . 1,283,213 875,975
A T T R RS, AR e S TR 8,177,720 10,616,841
16,179,109 19,398,473
Revenu net, avant déduction de I'intérét sur la dette. . 21,190,774 13,579,136
Charges d'intérét:
Intérlt total deIndethe. ... ..., o i niivivnsess 75,822,804 74,017,366
Moins: intérét sur les préts & Air Canada........... 11,618,513 11,518,776
Intérét netsurladette................covvuvnnnn. 64,204,291 62,498,590
a0l S A R e e T RO PN T R $ (43,013,517) $ (48,919,454)

RAPPORT DES VERIFICATEURS

A I'honorable Ministre des Transports,
Ottawa, Canada.

Nous avons examiné le bilan consolidé du Réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada
au 31 décembre 1963 et I'état consolidé des revenus pour 'année terminée A cette date. Notre exa~
men a comporté une revue générale des procédés comptables et les sondages des livres, pitces et
autres documents A 'appui qui nous ont paru nécessaires dans les circonstances. y

A notre avis, compte tenu d’une réserve en ce qui a trait & I'accumulation de I'amortissement
avant 'adoption de la méthode d’amortissement expliquée A la note 1, le bilan consolidé ci-joint et
I’état consolidé des revenus s’y rapportant sont bien 3reués de manidre & représenter 1'état véri-
table et exact des affaires du ﬁ&e&u au 31 décembre 1963 et les résultats de ses opérations pour
Pannée terminée A cette date, au meilleur de notre connaissance et selon les explications qui nous
ont été données et d’apreés ce ’indizuent les livres du Réseau, et selon les principes comptables
généralement reconnus et ap;&;l és d’une maniére conforme A celle de 'année p ente.

De plus, & notre avis, nous déclarons que les livres de comptabilité requis ont été tenus par le
Réseau, et que les transactions dont nous avons pris connaissance ont été effectuées dans les
limites de ses pouvoirs.

McDonald, Currie & Co., z
Comptables agréés. le 25 février 1964
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COMMENTAIRES RELATIFS AUX ETATS CONSOLIDES AU 31 DECEMBRE 1963

Note 1. Immobilisations

Les additions survenues depuis le 1** janvier 1923 ont été consignées au prix colitant; la valeur
attribuée aux immeubles et au matériel qui furent rattachés au Réseau le 1°r janvier 1923 mais
qui ne furent ni supprimés ni remplacés par la suite est celle qui figurait dans les livres des divers
chemins de fer i 'origine du Réseau.

Amortissement des lignes canadiennes: on a continué & appliquer en 1963 la comptabilité
d’amortissement utilisée depuis 1940 pour le matériel, depuis 1954 pour les hétels, et depuis 1956
?our les voies, les emprises et les autres biens matériels sauf les terrains. Les taux utilisés sont

ondés sur la durée prévue des propriétés, mais ne compensent pas I’'amortissement non inscrit
antérieurement selon la comptabilité de renouvellement et de désaffectation alors en vigueur, ni le
déclassement accéléré du matériel qu'il a fallu remplacer pour accroitre le rendement.

Amortissement des lignes américaines: on a continué & appliquer cette année la comptabilité
de renouvellement pour les voies et la comptabilité d’amortissement pour le matériel et les autres
biens matériels & 'exception des terrains, conformément aux réglements de I'Interstate Com-
merce Commission.

Note 2. Fournitures el approvisionnements

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

Note 3. Capital-actions

Le capital-actions de la Canadian National Railway Company (& I'exception des actions
privilégiées 4 quatre pour cent) et la mise de fonds de Sa Majesté dans les Chemins de fer du gou-
vernement canadien sont compris dans la dette nette du Canada et nt dans I’historique de
I’side de ’Etat aux chemins de fer comme l'indiquent les Comptes publics du Canada.

Note 4. Engagements importanis

a) Caisses de retraite:

La Compagnie a remis une reconnaissance écrite au Fiduciaire des Caisses de retraite pour un
montant n’excédant pas $395,000,000, relativement aux engagements qui découlent du service
antérieur des employés en activité.

b) Vacances payées:
Conformément A son habitude, la Compagnie n’a pas inscrit sa dette relativement aux va-
cances gagnées en 1963 qui seront payées en 1964.

¢) Chicago & Western Indiana Railroad Company:

La Grand Trunk Western Railroad Company se porte conjointement et solidairement garante,
avec quatre autres propriétaires, du capital et de 'intérét en ce qui touche les obligations & fonds
d’amortissement de la (E,hicago & Western Indiana Railroad Company, au montant de $10,997,000,
portant intérét & 4}%, données en nantissement de premiére hypothéque et venant & échéance le
1¢r mai 1982. De plus, les propriétaires sont tenus de verser a la caisse d’amortissement les montants
annuels qui assureront le remboursement des obligations a I’échéance et le paiement de I'intérét
en temps et lieu; & supposer qu’aucun autre propriétaire ne faillisse 4 ses oblif:tiom, la quote-part
de la Grand Trunk Western est égale au cinquizme desdits montants annuels.

d) The Belt Railway Company of Chicago:

La Grand Trunk Western Railroad Company se porte conjointement et solidairement garante,
avec onze autres pr0£riétaires, du capital, de 'intérét et des versements au fonds d’amortisse-
ment en ce qui touche les obligations de premitre hypothtque & fonds d’amortissement de la
Belt Railway Company of Chicago, Série A, au montant de $36,505,000, portant intérét & 4§%
et venant & échéance le 15 aofit 1987. Chacun des propriétaires est tenu de verser un montant
correspondant & Vutilisation qu’il a faite des installations de la Belt Railway au cours des trois
années précédentes. Durant les trois ans %ui se sont terminés le 31 décembre 1963, la part d’utili-
sation de la Grand Trunk Western a été d’environ 2.1% du total.

¢) Detroit & Toledo Shore Line Railroad Company:

La Grand Trunk Western Railroad Company se porte conjointement et solidairement garante,
avec un autre propriétaire, du capital, de I'intérét et des versements au fonds d’amortissement
en ce qui touche les obligations de premiere hypotheque de la Detroit & Toledo Shore Line Railroad
%slgpa.ny, Série A, 31%, 30 ans, au montant de $2,708,000 et venant & échéance le 1¢* décembre

)
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RECETTES D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER

1963 1962
Services marchandises..................coiiiveiiinnnnenn $ 573,477,011 $ 547,799,257
Services voyageurs

............................................ 34,491,894 34,331,531

Vonturea-ht.s restaurants, salons, ete.................. 9,862,221 9,645,296

44,354,115 43,976,827

BUROEEN DORERNER . . -« . . ¢ o e e Abimage ginitil s e s o KdchRon'y + % 10,626,819 11,030,572

LT e R Bl vl R T 45,602,316 46,963,146

L b AR A L e IR S He i i e s R 22,064,172 21,650,472
Subvention provwou'e—Commmuon royale d'enquét.e sur les

........................................ 29,056,901 30,202,480

$ 725,181,334 § 701,622,754

DEPENSES D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER

Entretien de la voie............. S S e e $ 143,181,049 $ 142,878,959
T e C 151,924,929 148,450,417
B e e 312,530,459 309,058,698
L RRRNEN AR e O B R 17,182,774 16,361,800
o TR S e L i i RN L e ,956, 6,152,519
T TR e Ll UL AR S 61,725,269 58,704,428
693,501,346 681,606,821
Impéts courus—chemindefer.................ccovuuunnn. 22,839,768 22,746,605
Loyers de matériel et d'mstallahom exploitées en commun.. 3,828,555 3,088,665
$ 720,169,669 $ 707,442,091
AUTRES REVENUS

T R s R e TR T O S e S e $ 3,707,769 $ 3,443,272
R R s K S e P 2,160,206 1,976,129
T (e B A S U s B R s S S 294,311 239,617

Amortissement de primes sur achats d’actions............. (2,092,660) —
Profit sur vente d’immeubles............................ 4,548,963 2,435,994

Accroissement de la provision pour assurances. . Ay (2,500,000) —
O R e e A SR D R TR el 2,059,131 2,521,829
$ 8,177,720 $ 10,616,841
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ETAT DES IMMOBILISATIONS

Immobilisations au 31 décembre 1962, ........ ... cecaicnroenssndesisoses $3,890,909,261
Investissements en 1963
Nouvelles lignes et voies de dérivation. . ... $16,894,937
Améliorationsd lavoie................... 36,784,387
Grands centres ferroviaires................ 13,569,383
Voies de triage et embranchements. ....... 1,933,855
L T ) R R P 3,817,361
Protections aux passages & niveau......... 249,235
TSR e I R Y R B 3,384,432
Machinerie: voie et ateliers............... 1,685,641
Autres installations. ..................... 1,335,151
p 1 T - R R N d T 79,654,392
Lignes secondaires....................... 3,767,491
T A R R 14,027,119
Télécommunications..................... 27,335,643
L e e RS T AR R e 2,265,537
$127,050,182
Dépenses nettes du gouvernement canadien afférentes aux X
Chemins de fer du gouvernement canadien.......... 1,645,579
Redressement—Lignes des E.-U.—conformément a I'Or-
donnance n° 32153 de YI.CC...............u.... 545,500
Additions & la propriété en 1963....................... 129,241,261
Moins désaffectationsen 1963.....................o... 55,651,273
_— 73,589,988
Immobilisations au 31 décembre 1963. ..........couviiiinrennnnnnneennnns $3,964,499,249
ETAT DE L’AMORTISSEMENT COMPTABILISE
Amortissement comptabilisé au 31 décembre 1962.................cuvuunnn $ 738,344,856
Plus amortissement de ’année
L L S S ST R A $50,097,625
T e O B ORI DR 45,058,777
Autres propriétés........................ 3,892,679
—_—  $99,049,081
Accr%'ssement de 'amortissement comptabilisé—lignes des
.-U.—conformément & 1'Ordonnance n° 32153 de
B R e E s L o B s s B Ay e 545,500
99,594,581
Moins montants afférents aux désaffectations........... 36,889,512
—_—— 62,705,069

Amortissement comptabilisé au 31 décembre 1963..............c0vuiuunn.. $ 801,049,925




DETTE A LONG TERME
OBLIGATIONS
Taux Echéance Devise de Enzﬁ:? 1'3" Au:::el:sﬁon “a%‘:‘f:"’

% (voir note) paiement 31 déc. 1962 ou diminution 31 déc. 1963
23 1er féy. 1963 Canadien National 8 ans 13 Mois...........covvivivnrnnneneriioenennens $ can. $ 250,000,000 & 250,000,000
5% 15déc.19644a),g) Canadian National 5808, ...........vuuneiiinunnirrrennnneeresnnnennss $ can. 198, 711,000 639,000 $ 198,072,000
3 3 janv. 1966 b) e O e SR SR $ can 35,000, 000 35,000, 000
2  2janv.1967b) O SN B0 M0 i e i e s e B s caniio s v e 66 $ can. 50, 000, 000 50, 000, 000
4%  1er avril 1967 g) Oanadian Nat oMl D R . L ot i niasianvss s ssndbnrsssonyis sssie $ can. 72,300, 000 72,300,000
5 15 mai 1968 g) Cannaion N REIonat D M o L et E ke s s e $ can, 55,800,000 55,800, 000
2f 15 sept. 1969 c) Conadion NatloRAl B0 RIS o0 oot s s v i inss virains s s resine my v ovifs $ can 70,000, 000 70,000, 000
2§ 16 janv. 1971 d) O T T L i e i T SR ey $ can. 40, 000, 000 40,000,000
5% 15déc.1971¢),h) Canadien National 12 808..............co0veenueinnsinnsinesnsniineens $ can. 289,000 639,000 928, 000
3F 1 fév. 1074 ¢) Canadien National 20808, ..........0.ciiveenesinsosnsasssnsnenonssosns $ can 200, 000, 000 200, 000, 000
2% 15 juin 1975 f) e I STIORAN DB B0 1 v s oo e o ot bi ey s s e b fotaiin w44 hiis $am. 6,000,000 6, 000, 000
5  15mail977g) Cotnition NatIORRL YURIE. . /- ovv s ai s vain sgls s an o s yins shs b abenssdon $ can 84, 600, 000 460,000 84,150, 000
4 1er fév. 1981 Cnadion Nathonsl AT OME. . ... 000 - i s epannns g rae vuis saivnbetind $ can. 300, 000, 000 300, 000, 000
5%  1er janv. 1985 g) Canadien National 25 08........cc0uerennurirannmenirassonanssnesnases $ can. 99, 500, 000 99, 500, 000
5 1% oct. 1987 g) Cantcdion Natlonal ST aB8; . i Live B iin badubudigiiis davsbodobisis $ can. 168, 675, 000 1,550,000 167,125, 000
4% 15 sept. 1979 R T R R TR e AR O S A L S $ can., am. 400,000 400,000
54  Perpétuelles Buffalo and Lake Huron (oblig. 1" hypothéque)...................... £ Sterling 795,366 795, 366
5% Perpétuelles Buffalo and Lake Huron (oblig. 2¢ hypothdque).................cvvn... £ Sterling 1,228,398 1,228,308
5 Perpétuelles L SO i o < T e RN ol R R £ Sterling 20, 309 20, 309

R I I o s L e ¥l ¥ e D3 v e o s 456 0 55 mne o 1,633,319,073 252,420,309 1,380,898, 764

INANVWYEAd JLINOD
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Loi sur la révision du capital: obligations 1°7 janv. 1072, ... . ittt $ can. 100,
Chemins de fer du dgouv can.: avmoea POUEORDILAL - SRRIOIUREION < o5 s e ’s vaminri sinrting. b sa/son I m s dn e $ can, 16,
g T g e e o S e N L S S e R N A L N ! $ can, 58, 2,836,244 55,371,000
Loi de remboursement, 1956 pret-s pour remboursement de dettes. . ..........coviiiiiiiiiiiiiiiens $ can. 33,836, 787 204,163,213 238,000, 000
Total des préts et obligations de ITEAE. ... ... vvuruiieiietinaeiinierierinensireeaenanennene 209,026,793 201,327,969 410,354,762
C AL C0 TR TRt A JONE TRDEIE il . F ot R Lot aw e b v s OB Ty b s e v v o $1,842,345,866 & 51,092,340 $1,791,253,526

Note: a) Ech:mgcel:ble jusqu'au 15 j gum 1964 inclus contre 1'obligation d 5}% venant

éance le 15 dée. 197
b) Rachetable au pair
¢) Rachetable au pair & partir du 15 sept. 1964
d) Rachetable au pair & partir du 16 janv. 1966

fAcunu sans valeur nominale de la Canadian National Rail
Actions pnv:légxées A 4%, de la Canadian National Rail
Capitaux fournis aux Chemins de fer du gouvernement

¢) Rachetable au pair & partir du 1° fév. 1972

f) Rachetable du 14 juin 1962 au 14 juin 1966 & 101%; ensuite, jusqu’au
14 juin 1970 & 1004%; au pair par la suite

¢) Rachetable A concurrence de § ou l% des émissions primitives par
trimestre, par prélévements sur des caisses d’ acgat régies par
les modalités de chaque émission

) Emise en remplacement de "obligation & 53% venant A échéance le

16 décembre 1964

AVOIR DES ACTIONNAIRES

LrAT cANADIEN

w:gCompalLv $ 359,963,017 $ 350,963,017
968,746,872 $ 22,757,684 991,504,

......... 439,267,036 (645,579 440,912,015

....................................................... 1,707,976,025 24,403,263 1,792,380, 188

....................................................... 4,499,261 13,476 4,485,785

....................................................... $1,772,476,186 § 24,389,787 $1,796,865,973

SANOIHAVYDITIL SANDIT LI XNVNVD ‘Ydd A SNINIHD
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50 COMITE PERMANENT

PLACEMENTS DANS LES INSTALLATIONS FERROVIAIRES ET TERMINALES

EN EXPLOITATION CONJOINTE

Transactions
Pourcentage Placements en 1963 Placements
des actions au Augmentation au
détenues 31 dée. 1962 ou diminution 31 dée. 1963
The Belt Railway Company of
C'hiago
apital-actions.............. 8.33 $ 240,000 240,000
R s ¢« v 46,731 $14,942 61,673
Chi & Western Indiana Rail-
road Company
Capital-actions. ............. 20 1,000,000 1,000,000
T R P e 7,113,869 27,182 7,086,737
The Detroit & Toledo Shore Line
Railroad Company
Capital-actions.............. 50 1,500,000 1,500,000
Detroit Terminal Railroad Company
Capital-actions. ............. 50 1,000,000 1,000,000
Northern Alberta Railways Company
Capital-actions.............. 50 8,540,000 8,540,000
Obligations................. 50 16,902,500 16,902,500
The Public Markets, Limited
Capital-actions. ............. 50 575,000 575,000
Railway Ezxpress Agency, Inc.
Capital-actions. ............. 0.6 600 600
BVRROOR, 5 Hols 3 L kb e sniess s 173,493 173,493
The Shawinigan Falls Terminal
Railway Company
Capital-actions.............. 50 62,500 62,500
The Toronto Terminals Railway
Company
Capital-actions.............. 50 250,000 250,000
Obligalions. =5 .3 oasie o s vs 50 11,012,200 65,000 10,947,200 -
ATRNORE. L s T e wiele s + 200,000 200,000
BOtal SeratC s T PR R T e s it o $48,616,893 877,190  $48,539,703
SOURCE ET AFFECTATION DES FONDS EN 1963
Fonds de roulement au 1¢F janvier 1963. .. .......oouviiueiniiinereiinniees $129,532,936
Source des fonds
T T it g T PR $ 99,049,081
Emission d’actions privilégiées 4 4%. ... ......c.oconorn.. 22,757,684
Versements du gouvernement canadien au compte du
QAN ot ARTERBRAE s (e S Tk c s L e 43,013,§17
Produit de désaffectations diverses....................... 18,761,761
Voie de dérivation du pont Vietoria...................... 13,980,827
0 GG T B SRt 6 Wi O Wi A 14,734,339
$ 212,297,209
Affectation des fonds
Additions aux immobilisations............... ... oo $ 127,050,182
18 L R TR P U e R S O G i e A SN 43,013,517
Réduction de la dette & long terme. . . ................... 51,092,340
$ 221,156,039
Diminution nette du fonds de roulement..........ccoiiiiiiiiiiiiiiainanans 8,858,830
Fonds de roulement au 31 décembre 1963...........0viiiiiiiieieinnaeennnss $120,674,106




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 51
INVENTAIRE DU MATERIEL ROULANT

Au
31 dée. 1963
Matériel de traction

Locomotives diesel €lectriques. . . .... .. fuiivid v sl Tig B b st mp s g s s 2,114
Bocombbives GoBlriGQUIBR. . . . .. . i) cc »dasine fa s b e s S SR 27
GOnGraliours 08 VRDBRIY .. . .o i vins v 5 i aioins volnie s mavatsis v ntyia St T g e 108

e L RO O T S AU e SRt et S B T g D) 2,249

Matériel remorqué, marchandises

Wagons: couverts, plata, & bestianX. ... ... .ot v oavbesdsnsiaran e st dastls 73,316
WARONS IRIEOrIIGUIBE. - . ..« < 3 2rc o 5cs « siormss shoine w'dh oin slain o @Ol A RN CES 4,919
Wagoos: tomberesiix, 8 f6mIBS. .. 0. 0. S0l e ivrs s sttt A RO e 23,403
FourgonS de queus ot autres. . .. ... 0o ol b od s oot iinpe ditn i istiie ol te 2,043

' LRSI R LBt g SR Shenet U RORLON caltly, S S P - L T 103,681

Matériel remorqué, voyageurs
e it R S SMPR L b RS R O  T 677

Voitures: lits, restaurants, salons, touristes 550
Wagons: poste, 3 bagages, & messageries..............c.oeevrnerinieinansss 1,274
y1 T ST Lol s e W A S N g 229
41 N e P p e S LS s 2,730
Matériel d’entretien
NERCHERES R POTVIOD . - . . .. oo v oovcios i siidin s s nlorhw wid B ol s sis v.9 Sk lo e B e wieEgcd 9,145
Matériel flottant
Baces transbordeurs gt ] 6
WODOOTEISEN S . " 0 a5 o e ee 006 SR AT S B 14
Chalands, remorqueurs auxiliaires 11
d 7 e R TNl (TS RSO o X1 o P W SRS e 31

LONGUEUR EN MILLES DES LIGNES EXPLOITEES AU
31 DECEMBRE 1963

Exploi-
tation En Droit de
directe  location  passage Total
Premiére voie principale
Région de PAtlantique..................... 3,859 1 83 3,943
Région du St-Laurent (y compris les lignes de

la Nouvelle-Angleterre)................. 3,903 7 16 3,926
Région des Grands Lacs. ................... 3,303 16 3,319
Régions des Prairies (v compris le Duluth,

Winnipeg and Paecific).................. 8,104 5 8,109
Région des Mont%nes ..................... 4,066 35 85 4,186
Lignes du Grand Trunk Western............ 879 10 58 947
Lignes du Central Vermont................. 308 59 367

§ i RO ESB i R R S P 24,422 53 322 24,797
TAEDEm AR OADBAB . ;. . 5 22 b o winieio s puiblw s 22,829 36 202 23,067
Lignes des Etats-Unis. ...............cc..ns 1,593 17 120 1,730

Ensemble des voies
Premiére voie principale.................... 24,422 53 322 24,797
Autres voies principales. . .................. 1,133 82 1,215
Embranchements, évitements et voies de
BREREE . v s e S ko b e g LA 7,073 16 1,652 8,741
Brand totakl 1. oo TS ik S AT 32,628 69 2,056 34,753
21173—4%



52 COMITE PERMANENT

i BILAN DES CAISSES FIDUCIAIRES DE RETRAITE AU 31 DECEMBRE 1963

i-" ! Actir
as Disponibilités
i Encaisse—Banques—Comptes courants. . ................ $ 285,069
—Dépbdtsd terme.............c.c.un.n 900,000
Dépbts, sociétés de fiducie..................... 1,787,392
2,972,461
Intérét couru sur placements............................ 4,167,468
Dettes actives:
Chemins de fer Nationaux du Canada—compte courant.. .. 1,659,936
Banques, sociétés d’assurance et de fiducie (Hypothéques). . 394,746
ST e e 1 8 S T e B T S R W 26,481
. 1§ " 8,221,002

Placements
Actions—prix cofitant (valeur du marché. . ... $ 62,333,607) 55,765,863
Obligations—valeur amortie (valeur du marché$261,804,866) 282,625,280
Hypothtques—valeur amortie............... $143,065,760
moins les retenues. ........... 77,081 142,988,679 481,379,822

Chemins de fer Nationaux du Canada

Passif assumé relativement au service antérieur des employés. ............ 395,000,000
$885,600,914
Passip
Exzigibilités
hetton BB 2\ ol i s s A T L L h  h s m e o et o 3o $ 113,977
Réserve pour pensions
Relative l:\uéts pensions etg cours et ad celles deva.nt aller aux
employés en activité en vertu des régimes de pensions 3
T T R kb S R et e (G e B AR R ey 885,486,937
$885,600,914

Nore: La réserve pour pensions comprend les contributions
accumulées de certains employés en activité, y compris ¢
l'intérét couru, détenues en fiducie en vertu du régime
de 1935 & savoir:

Fonds fiduciaire desrentes. ...........cooiivennnnnn $ 12,945,901
Fonds fiduciaire des rentes supplémentaires........... 2,419,642

$ 15,365,543

Le Contrdleur,
L. J. Mills.

F ORI =l i et j{:_‘j}ﬁr ;’j L T
. !

e




: CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 53

ETAT DE LA RESERVE DES CAISSES FIDUCIAIRES DE RETRAITE AU
31 DECEMBRE 1963

Riéserve an'3] décembre 1902.. .. .. o5 i o iin s aniom s e Sha g e s il artseia’d Eieis $845,599,085

Additions au cours de 'année
Contributions des employés—

relativement au service en cours. ...... $ 18,408,485
relativement aux déficits d’années anté-
| TN vt S e 4,642,264
23,050,749
Moins remboursements A la cessation du
BEEVEBR BB o5 4o Sl S A sl B e 3,368,030
— § 19,682,719
Contributions de la Compagnie.......................... 28,146,069
Revenu net de la masse des contributions de Ja Compagnie
L T e A RIS A G e (R G N B B 1 21,535,338
| _ 69,364,126
914,963,211
‘ Déductions au cours de I'année
‘ T O R N R A R b 29,476,274
B Bimorve a0 31 QBoembre 19608, . ... ..\ s vuiass s s b ohn s ins s dds s Ea s $885,486,937

RAPPORT DES VERIFICATEURS

Au Fiduciaire, R
Fonds de Pension des Chemins de fer Nationaux.

Nous avons examiné le bilan des caisses fiduciaires de retraite au 31 décembre 1963 relatives
aux Plans de pension 1935 et 1959 des Chemins de fer Nationaux ainsi que I'état de la réserve des T
caisses fiduciaires de retraite pour 'année terminée a cette date. Notre examen a comporté une '
revue générale des procédés comptables et les sondages des livres, pidces et autres documents &
P'appui qui nous ont paru nécessaires dans les circonstances.

A notre avis, le bilan précité et I'état de la réserve pour pensions &'y rapportant sont bien

de manibre i représenter 1'état véritable et exact des affaires des Fonds au 31 décembre 1963

et les résultats de leurs opérations pour I'année terminée a cette date, selon les explications qui

nous ont été données et d’aprés ce qu'indiquent les livres des Fonds, et selon les principes com-
tables généralement reconnus et appliqués d'une maniére conforme 2 celle de I'a précédente.

De plus, 4 notre avis, nous déclarons que les livres de comptabilité requis ont été tenus par
le fiduciaire, et que les transactions dont nous avons pris connaissance ont été effectuées dans les
limites de ses pouvoirs.

McDonald, Currie & Co.,
Comptables agréés. le 25 février 1964

ATTESTATION DE L’ACTUAIRE

Ceci atteste que la réserve de retraite apparaissant au bilan des caisses fiduciaires de retraite
des Chemins de ‘}er Nationaux du Canada, qui s'élevait & $885,486,937 au 31 décembre 1963,
constitue, & mon avis, une provision suffisante pour les obligations accumulées des pensions alors
apg;ouvées et en cours, des pensions non encore approuvées, et des pensions courues A la date
ci-haut mentionnée relativement aux employés alors en activité en vertu des plans de 1935 et 1959,
4 Vexclusion des pensions accordées en vertu de plans antérieurs.

Denis R. J. George, William M. Mercer Limi
Membre de l’Instgitut des Actuaires. Montréal, le 21 février 1918‘3

Pt
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54 COMITE PERMANENT
ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL

% d’augmen-

tation ou de

1963 1962 diminution
Train-milles
Service marchandises................... 35,796,950 34,283,043 4.4
Service voyageurs. . ...........c.c0cu.. 17,079,631 18,096,980 5.6
Service d’entretien..............c 0. .. 1,802,601 1,634,258 10.3
Total des trains-milles.............. 54,679,182 54,014,281 1.2
Locomotives-milles
Service marchandises................... 36,116,058 34,545,765 4.5
Service voyageurs. ..................... 15,131,531 16,072,350 5.9
Manceuvres—lignes et triages........... 17,868,774 17,947,807 0.4
Service d’entretien..................... 1,845,157 1,657,702 11.3
Total des locomotives-milles. . ... ... 70,961,520 70,223,624 1.1

Wagons-milles
Service marchandises:

Wagons chargés................... 1,180,853,158 1,110,109,898 6.4
W ARONE VIO 7. o & oo b, e <ins 746,696,479 680,423,883 9.7
¥ G Ce R R D 12,753,719 14,257,575 10.5
Fourgons de queue. . 36,667,660 35,075,508 4.5
Voitures ordinaires et mxxtes 2,710,376 3,231,400 16.1
1,979,681,392 1,843,098,264 7.4
Service voyageurs:
Voitures ordinaires et mixtes...... .. 38,557,790 39,278,731 1.8
Voitures-lits, voitures-salons et pano-

TRRDICIOR . JT; = ol N me Nl S 05 o b w0a 39,811,267 40,601,819 1.9
Voitures-restaurants................ 9,005,292 7,948,251 13.3
AVCOIDOCFIOND. . = <5 i's 5 /ush s o <o s 3,876,828 3,806,184 1.9
Autres (bagages, messageries, etc.)... 70,663,805 79,132,838 10.7
Wagons chargés................... 1,100,731 1,423,952 22.7
Wagons idesi . R el sl . 157,786 372,441 57.6

163,173,499 172,564,216 5.4
Service d’entretien..................... 2,869,321 2,804,515 2.3
Total des wagons-milles............ 2,145,724,212 2,018,466,995 6.3
Tonnes-milles
Tonnes-milles brutes—tous services (d
I’exception des voitures des trains de
) e e S SR S 89,026,289,000 80,715,356,000 10.3
Tonnes-milles nettes—tous services....... 40,751,668,000 36,110,915,000 12.9
Longueur moyenne en malles des lignes exploitées 24,709.57 24,753.38 0.2
Traflic marchandises
Recettes marchandises. ... ......... 552,221,071 529,307,712 4.3
Trafic commercial—tonnes trans-
POTOROR . o o' gt oL AR 84,078,393 78,384,773 .3
Traﬁc commercial—tonnes-milles. . 40,171,173,489 35,595,425,349 12.9
Trains-heures, acheminement des
marchandises. . ............... 1,573,046 1,548,194 1.6
Moyennes par mille de voie:
Recettes marchandises............. 22,348 21,383 4.5
Trainmraillen o S B e 1,449 1,385 4.6
Total des wagons-milles—trains de

marchandises. ,............... 79,549 73,827 7.8
Tonnes-milles—trafic commerecial. . . . 1,625,733 1,438, 13.1
Tonnes-milles—tous trafies. . ....... 1,649,226 1,458,828 13.1

Moyennes par mille de wagon chargé:
Recettes marchandises............. 46.7 47.6 1.9
Tonnes-milles—tous trafies. . ....... 34.5 32.5 6.2




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES

ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL (Suite)

55

% d’augmen-
tation ou de

1963 1962 diminution
Trafic marchandises (suite)
Moyennes diverses:
Retette par tonne- . . .. ..o dvini $ 6.568 6.753 2.7
Recette par tonne-mille. ... ........ . 1.376 1.487 7.5
Trafic commercial—parcours par
T e e g W e 477.8 454.1 5.2
Wagons par train—chargés. ........ 33.0 32.4 1.9
Wagons par train—vides. .......... 20.9 19.8 5.6
Charge brute—trains de marchan-
dises (en tonnes). ............. 2,485 2,352 5.7
Charge nette—trains de marchandises
R T 7 ) TR S B e 1,138 1,053 8.1
Tonnes-milles brutes par heure de
train de marchandises.......... 56,561 52,085 8.6
Vitesse des trains—milles-heure. . ... 22.8 22.1 3.2
Parcours en milles des diesels utili-
sables par jour (sauf les éléments
B POBOEVE ) o f v o s Sl Tty 234 217 7.8
Trafic voyageurs
Recettes voyageurs. . .............. $ 34,491,894 34,331,531 0.5
Voyageurs payants transportés®. . ... 13,598,961 12,443,945 9.3
Voyageurs-milles payants*......... 1,189,051,239 1,044,192,458 13.9
Moyennes par mille de voie:
Recettes voyageurs................ £ 1,396 1,387 0.6
Trains-milles...................... 691 731 5.6
Total des wagons-milles—trains de
gy R RSy L], B e 7,173 7,603 5.7
Voyageurs-milles payants*.......... 48,121 42,184 14.1
Moyennes par wagons-mille—voyageurs:
Recettes voyageurs.. .............. c: 41.3 40.2 2.7
Voyageurs-milles payants*.......... 14.2 12.2 16.4
Moyennes diverses:
Recette par voyageur®............. $ 2.536 2.759 8.1
Recette par voyageur-mille*.. ... ... c. 2.901 3.288 11.8
Parcours moyen par voyageur (en
T s DRl AR 87.4 83.9 4.2
Pourcentage de ponctualité—princi-
paux trains de voyageurs....... 80.8 79.3 1.9
Parcours en milles des diesels utili-
sables par jour (sauf les éléments
T e e N G UM 385 379 1.8
Résultats d’ezploitation 't
Recettes totales d’exploitation par mille
R T e $ 30,852 29,827 3.4
Dépenses totales d’exploitation par mille
R s o 24T e Tt o 30,467 29,850 2.1
Recette ou Perte nette d’exploitation du
chemin de fer par mille de voie...... 385 23

*Note: En 1963 ces données ont été compilées selon une méthode améliorée.
Pour fins de comparaison, les chiffres de 1962 ont été redressés.

Augmentation

ou diminution

1963 1962 Tonnes %

Analyse du trafic commercial (en tonnes)

Produits agricoles............ MO, %1 15,953,322 13,464,634 2,488,688 18.5
Animaux et produits d’origine animale. 630,869 662,726 31,857 4.8
Produits miniers. .........c.ccoseions 28,015,448 27,108,716 906,732 3.3
Produits forestiers. ... ............... 9,335,912 9,096,858 239,054 2.6
Produits industriels et divers.......... 29,506,969 27,256,436 r . 8.3
Tous transports en wagons complets... 83,442,520 77,589,370 5,853,150 s
Tous transports en lots brisés......... 635,873 795,403 159,630 20.1
Sonad TORAll ) i e R 84,078,393 78,384,773 5,693,620 7.3




ETAT STATISTIQUE DES 25 DERNIERES ANNEES

Profit

Surplus Recette
ou perte ou déficit Tonnes- par Recette
Recettes  Dépenses d’expl. avant Intérét Surplus milles  tonne-mille Voyageurs- par Moyenne
Revenus  d’expl. d’expl. du rail Autres char; de la ou commer- commer- milles voyageur- es
Année bruts du rail* du rail* net* revenus*  d’intérét dette déficit ciales ciale payants mai?le effectifs
millions  milliers milliers milliers milliers milliers milliers milliers millions . millions c.
1939  $207.2 $199,517 $187,091 $12,426 $ 067 $13,303 £53,488 840,095 17,084 .938 875 2.035 81,672
1940 251.5 243,099 207,115 35,984 356 36,340 53,305 16,965 21,532 904 1,125 1.929 86,366
1941 308.8 209,230 243,766 55,464 1,714 57,178 53,162 4,016 27,200 .881 1,762 1.810 05,362
1942 380.6 369,745 205,306 74,439 2,294 76,733 51,670 25,063 31,729 .909 2,708 1.784 100,651
1943 446.0 433,527 353,158 80,369 7,460 87,829 52,190 35,639 36,327 894 3,619 1.848 106,893
1944 446.8 434,149 366, 680 67,469 6,032 73,501 50,474 23,027 36,016 .803 3,607 1.888 108,278
1945 439.7 426,233 358,972 67,261 6,505 73,766 49,010 24,756 34,600 915 3,338 1.953 110,591
1946 407.6 393,246 361,634 31,612 6,111 37,723 46,685 8,962 30,812 975 2,289 2.190 109,809
1947 446.0 430,512 406,335 24,177 5,864 30,041 45,926 15,885 32,945 1.040 1,845 2.332 112,801
1948 499.7 483,396 471,589 11,807 1,002 12,809 46,342 88,633 32,943 1.195 1,755 2.368 115,395
1949  509.4 491,478 484,728 6,750 161 6,589 48,632 42,048 30,922 1.276 1,621 2.671 116,057
1950 562.6 543,275 502,252 41,023 3,138 44,161 47,422 3,261 31,988 1.394 1,408 2.834 116, 347
1951 634.1 612,802 585,615 27,187 5,958 33,145 48,177 15,082 36,435 1.369 1,611 2.947 124,608
1952 684.5 661,349 640,233 21,116 4,441 25, 657 25,415 142 38,430 1.397 1,635 2.964 131,207
1953 707.7 630, 669 660,248 20,421 9,199 29,620 29,376 244 36,678 1.509 1,539 2.984 130,109
1954 652.1 623, 552 623,965 418 4,182 3,769 32,527 28,758 32,882 1.529 1,472 2.973 122,237
1955 693.9 664,613 630,140 34,473 9,249 43,722 33,004 10,718 35,677 1.511 1,464 3.001 119,430
1956 785.7 754,931 710,977 43,954 13,906 57,860 31,783 26,077 41,935 1.461 1,501 3.054 126, 639
1957 764.4 732,427 735,679 8,252 10,651 7,399 36,972 29,673 36,674 1.601 1,499 3.124 124,620
1958 716.3 680,993 698,327 17,834 12,264 6,070 46,521 61,5691 35,077 1.554 1,269 3.270 113,086
1959 751.9 712,976 719,000 6,02} 11,234 5,210 48,798 43,688 35,542 1.613 1,272 3.159 111,538
1960 723.4 663,214 681,692 18,478 12,004 6,474 61,023 67,497 34,011 1.547 1,208 3.171 104,155
1961 745.5 677,380 693, 605 16,225 11,393 4,882 62,476 67,808 34,723 1.480 1,076 3.234 09, 564
1962 772.1 701,623 707,442 5,819 19,398 13,579 62,498 48,919 35,5695 1.487 1,044 3.288 97,922
1963 800.0 725,181 720,170 5,011 16,179 21,190 64,204 43,014 40,171 1.3756 1,189 2.901 92,571%*

< Chfﬂ'res redressés pour tenir compte des recettes nettes des Télécommunications sous le poste ¢Autres revenus.
** Chiffre calculé selon une nouvelle méthode en vigueur depuis le 1°* janvier 1963. Selon I'ancienne méthode, la moyenne de 1063 serait de 95,906.
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Le PRESIDENT: Je vous ferais remarquer qu’il y a comme a l'ordinaire
des microphones sur les tables. Ils ne fonctionnent que lorsque le président vous
donne la parole. J’espére que, comme par le passé, tous les membres du comité
voudront bien coopérer. Etudions immédiatement ce rapport, article par article.
L’an dernier nous avons réussi a demeurer dans les limites de chaque article et
a faire entrer tous les détails financiers sous le premier titre, « Apercu financier»,
et les hotels sous «<Hotels». Ainsi, nous n’avons pas eu a revenir sur les différen-
tes questions et a méler les divers problémes. Maintenant, si le Comité le désire,
je propose que nous entamions la discussion sur le premier article. Mais aupara-
vant, j'aurais di souligner—quoique vous ’ayez sans doute remarquée—la pré-
sence, parmi nous, du ministre des Transports. Je crois qu’il désire dire quel-
ques mots.

L’honorable J. W. PICKERSGILL (Ministre des Transports): Je m’excuse d’é-
tre en retard. Je suis plutét de I’ancienne mode, et je croyais que le comité des
chemins de fer siégeait dans la piéce qui lui est destinée. Mais quand je m’y suis
rendu, je n’y ai trouvé qu'un grand nombre d’équipements de télévision. Apres
quelque temps, j’ai découvert ou le Comité siégeait.

La raison pour laquelle j’ai demandé au président de me laisser dire quel-
ques mots est la suivante: en raison de ce qui se passe a la Chambre des com-
munes, il se peut qu’il y ait conflit entre mes diverses fonctions, et ce, 2 maintes
reprises au cours de la séance. Aussi, j’espére que les membres du comité m’ex-
cuseront si je n’assiste pas a toute la réunion. C’est que je serai «la-bas».

M. GRrEGOIRE: C’est exactement ce que j’ai dit au tout début des séances.
Je savais que nous devions siéger et que M. Gordon serait présent. Je le savais
hier. J’ai proposé au Comité—et j’espére que M. le ministre sera d’accord—que
nous ne siégions pas pendant les débats de la Chambre sur la question du
drapeau. Autrement, il y aurait deux discussions importantes au méme mo-
ment. Il n’est pas d’usage que le ministre des Transports exige 1’étude de ces
rapports devant le comité permanent plutét que devant le comité de la session,
quand nous ne nous attendions pas a4 ce que cette question soit discutée au
moment méme ou la question du drapeau est discutée devant le Parlement. J'es~
pére que M. le ministre conviendra que nous ne devons pas siéger pendant
que la Chambre étudie la question du drapeau.

Le PRESIDENT: Je crois que nous avons tranché cette question il y a quel-
ques instants. S’il doit y avoir des changements maintenant, ils doivent étre
faits par la Chambre. Si le ministre recoit une demande pour de tels change-
ments, nul doute qu’il la présentera a la Chambre en temps et lieu.

M. KinpT: Si le ministre n’est pas ici, 2 quoi bon se réunir? Si nous devons
discuter de l’abandon de lignes d’embranchement et d’autres sujets, nous
désirons que le ministre soit présent. Si ce n’est pas assez important pour que le
ministre soit présent, alors pourquoi serait-ce assez important pour que nous
dussions tous étre présents? Nous ne sommes pas ici pour notre plaisir. Il ne
tient qu’au ministre d’étre présent, parce qu’il est 4 la téte du ministére.

Le pRESIDENT: Silence. Nous avons discuté de cette question il y a quelques
instants, mais nous pouvons y revenir si c’est 1a le désir du Comité. Toutefois,
le Comité a décidé de siéger cet aprés-midi et encore ce soir. Voila ce qui a été
décidé. La Chambre peut modifier cette décision plus tard. Mais je ne crois pas
que nous devrions, en ce moment, reprendre la discussion.

M. GrEcorre: Est-ce que le ministre ne conviendra pas que la proposition
que j’ai faite est réguliére?

M. PIcrERsGILL: Je ne sais pas quels sont mes pouvoirs ici. Je ne suis pas
membre du comité. Je ne suis ici gu’en tant que ministre. Je crois que c’est
au Comité lui-méme qu’il revient de prendre une décision sur ces questions.

M. GrEGOIRE: J’en fais la proposition.
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M. BaLcer: Ne pourrait-on pas décider? Quel a été le résultat ou quelle
décision a été prise? Je m’excuse d’étre arrivé en retard.

Le PRESIDENT: Le comité a décidé de siéger aprés I'ordre du jour.

M. GREGOIRE: Je propose...

Le PRESIDENT: Un moment s’il vous plait, monsieur Grégoire. Nous avons
décidé de siéger cet aprés-midi aprés l’ordre du jour, et aussi ce soir & huit
heures.

M. GREGOIRE: Je propose maintenant, appuyé par I’honorable membre de
York-Nord, que le Comité ne siége pas pendant les séances de la Chambre,
mais cette proposition ne doit s’appliquer qu’au débat sur le drapeau.

M. HorNER (Acadia): Proposez-vous que toutes discussions parlementaires
s'arrétent en raison des débats sur le drapeau, et que nous en venions 3 un
arrét complet?

M. GREGOIRE: Non. Je suis prét a siéger tous les matins.

M. Pascoe: Demandons aux témoins si effectivement cela les incommoderait
beaucoup. Il y a plusieurs personnes importantes qui sont présentes aujour-
d’hui.

M. GorpoN: Si vous voulez me présenter a la Chambre comme témoin sur
la question du drapeau, il me fera plaisir de me rendre a vos désirs.

Le PRESIDENT: M. Grégoire propose, appuyé par M. Addison, que le Comité
ne siége pas pendant les débats sur le drapeau.

M. GREGOIRE: Nous pourrions commencer a neuf heures le matin.

Le PRESIDENT: La proposition est que 'on ne siége pas pendant les débats
sur le drapeau.

M. RHEAUME: Comment en sommes-nous arrivés a l’avis qui fut envoyé?

Le PRESIDENT: Le sous-comité directeur en a décidé ainsi.

M. RHEAUME: La décision fut prise par le sous-comité directeur?

Le PRESIDENT: C’est juste.

M. RHEAUME: Pourquoi changeons-nous cette décision maintenant sans en
avertir tous les autres membres du Comité? Quel sorte de badinage est-ce?

M. Rock: Il est d’'usage d’envoyer des avis indiquant sur quoi le Comité
discutera. Mais je n’ai pas su avant ce matin que nous devions discuter le
rapport des Chemins de fer Nationaux du Canada. Ordinairement dans le cas
des autres comités, nous recevons des avis nous indiquant ce qui sera discuté.
J’ai été surpris d’apprendre seulement ce matin que nous devions discuter une
question aussi importante que le rapport financier des Chemins de fer Nationaux
du Canada ou son rapport annuel.

Le PRESIDENT: C’est la seule question qui intéresse le Comité en ce moment,
monsieur Rock.

M. GREGOIRE: Au sujet de la proposition, je voudrais rappeler au ministre
des Transports que lorsqu’il fut décidé que ce rapport serait étudié par un
comité permanent plutét que par un comité parlementaire, il a souligné a la
Chambre que nous serions avertis d’avance quant au temps ou ce rapport serait
étudié, de facon que des changements dans le personnel puissent étre effectués.
Je n’ai appris qu’hier que le Comité devait siéger ce matin. Je n’ai jamais
recu un tel avis. Je I’ai appris hier en lisant les Procés-verbaux de la Chambre.
Je n’ai jamais recu cet avis et je suis membre du Comité.

Le PRESIDENT: Je crois que ce ne serait pas juste pour tout le monde. Votre
whip fut averti et il était présent a la réunion du sous-comité directeur. Som-
mes-nous préts a mettre la motion aux voix?
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M. GREGOIRE: Le ministre des Transports avait promis de nous avertir
quant a la date ol ce rapport serait étudié.

Le PRESIDENT: Sommes-nous préts a mettre la motion aux voix? Ceux qui
sont pour, contre?

La motion est rejetée.

Je déclare la motion rejetée.

Maintenant, procédons a I’étude du premier article: Apercu financier.

M. GorpoON: Puis-je faire une courte déclaration? Pour bien commencer
la discussion, je dirai qu’a Ottawa, les Chemins de fer Nationaux du Canada
ont ajouté deux nouveaux wagons-restaurants a leur service voyageurs. Ces
wagons sont d’un type spécial. On y réchauffe dans un four a micro-ondes, des
repas cuits d’avance et en quelques secondes vous avez un délicieux repas
chaud. J’invite tous les membres du Comité qui désirent déjeuner avec nous,
de venir a la gare Union n’importe quand aprés midi et demi. Vous pourrez
alors déguster un excellent repas et en méme temps, jeter un coup d’ceil sur
les facilités qu’offre ce nouveau wagon-restaurant. Tous les membres du Comité
qui désirent s’y rendre aprés I’heure dite sont les bienvenus; il nous fera plaisir
de les recevoir. S’il le faut, nous accepterons tous les membres du Comité et
j’entends méme les membres absents, si vous voulez les prévenir.

Le PRESIDENT: Le premier article 4 ’étude est: «apercu financier».

M. PriTTIE: Je voudrais aborder directement la question de la dette a long
terme dont parle M. Gordon. A mon avis, M. Gordon désire que le gouvernement
finance de nouveau a un taux d’intérét moins élevé une partie des obligations
des Chemins de fer Nationaux du Canada. Monsieur Gordon, voulez-vous m’in-
diquer la nature des obligations indiquées a la page 25, et en particulier, celles
sous le titre de dettes a long terme que l’on retrouve sur cette page?

M. Gorpon: Notre dette a long terme, comme vous pouvez le voir a la
page 25, est une dette accumulée en raison d’émissions impayées. Elle s’éléve
a $1,791,253,526. Ceci représente le total des créances a recouvrer sur lesquelles
nous devons payer de l'intérét.

M. PriTTIE: Puis-je poser une autre question? D’aprés les deux ou trois
derniers postes, il semble que la majeure partie de la dette provient des obli-
gations qui ont été émises dans les 15 4 20 derniéres années. N’est-ce pas?

M. Gorbon: C’est juste.

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

M. PrITTIE: Les taux d’intérét ne semblent pas tellement élevés en certains
cas. Pensez-vous obtenir des taux d’intérét plus bas et émettre des obligations
du gouvernement plutét que des obligations des Chemins de fer Nationaux du
Canada?

M. GorpoN: Nous avons proposé au gouvernement de capitaliser de nouveau
la compagnie des Chemins de fer. Ces propositions ne sont pas connues du publie
et je ne peux en divulguer les détails tant que le gouvernement ne les fera
pas connaitre. Comme il est indiqué a la page 16, c’est un fait que:

La plus grande partie de la dette peut étre considérée comme un
héritage du passé, découlant d’'une étroite politique d’amortissement qui
empéchait le Chemin de fer de pourvoir a ses immobilisations par auto-
financement.

Ceci signifie que lorsque notre matériel de méme que d’autres biens vinrent
hors d’usage, il a fallu les remplacer. Cependant, on n’a pas prévu assez d’amor-
tissement pour fournir le capital requis afin de renouveler ce matériel et les
autres biens. Nous avons donc di en emprunter, et nous avons di aller en
emprunter sur le marché et payer les prix en vigueur 4 ce moment-1a, quels
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que furent les taux du marché. Cet emprunt s’est effectué quand nous avons
émis ces obligations dans le but de trouver le capital nécessaire pour financer
ce renouvellement du matériel du Chemin de fer.

De fait, notre proposition expose au gouvernement que cette politique
d’amortissement pratiquée par le passé—que nous appelons un amortissement
non reconnu—devrait maintenant étre reconnue de facon a nous affranchir de
I'intérét applicable aux émissions que nous avons faites sur le marché.

M. PritTiE: Le probléme, c’est que vous devez emprunter; ce n’est pas
le taux d’intérét lui-méme?

M. Gorpon: C’est exact. Vous avez touché le probléme; nous devons obtenir
nos capitaux au moyen d’emprunts plutét que de pouvoir les créer 3 méme
nos propres ressources.

Il ne faut pas oublier qu’a partir de 1956, aprés 'adoption de ce que l’'on
a appelé des pratiques de comptabilité uniformes qu’a autorisées et régulari-
sées la Commission des transports, les Chemins de fer Nationaux ont pourvu a la
totalité des dépréciations nécessaires a l'avenir.

Nous demandons une aide—si ’on peut ainsi dire—parce que, avant 1956,
ces pratiques relatives a la dépréciation totale n’étaient pas appliquées, de
sorte que la dépréciation non partagée—c’est le terme que nous employons en
jargon de comptabilité—s’applique au passé.

Je désire faire une derniére remarque. Si ces pratiques relatives a la
dépréciation avaient été appliquables avant 1956 selon la méme méthode que
celle que nous avons appliquée aprés cette date, le déficit de dépréciation qui
en aurait résulté—advenant un déficit—elt été plus considérable que celui
dont nous avons tenu compte. L’argent elit été disponible sous forme de réserves
de dépréciation, permettant I’achat de nouvel équipement au moment voulu.
Par conséquent, nous désirons effacer l'effet des pratique ayant servi a cal-

culer les déficits dans le passé.
Une fois ces ajustements effectués, le chemin de fer pourra financer tous

ses besoins de capitaux futurs & méme ses propres ressources.

M. GREGOIRE: Monsieur Gordon, a la page 20 du rapport, nous réalisons
tout de méme que votre actif est égal a votre passif. Alors, lorsque vous payez
des intéréts sur la dette du National-Canadien, méme...

M. Rock: Jinvoque le réglement, monsieur le président. N'étudions-nous
pas le fond de la question qu’a soulevée M. Prittie?

M. GRrEGOIRE: Oui, et c’est sur ce sujet que je parle.

Le pRESIDENT: Nous étudions 1'état financier.

M. Rock: Alors, je puis revenir a la question qu’a soulevée M. Prittie?

M. GrEGOIRE: Je parle de la question qu’a soulevée M. Prittie.

M. Rock: Vous la transformez en un autre sujet.

M. GREGOIRE: Non. Alors, si votre actif est égal a votre passif, vous payez
de l'intérét sur des montants empruntés qui sont représentés par une valeur
de la compagnie des Chemins de fer Nationaux.

M. Gorpon: Oui. Toute dette & recouvrer, entre les mains du public, ou
toute dette due a I’Etat, est une dette a 'égard de laquelle nous payons des
intéréts, et ce sont ces intéréts dont j’ai parlé.

M. GREGOIRE: Mais cette dette est représentée par des valeurs du National-
Canadien? Alors vous ne payez pas deux fois pour l'’équipement ancien et
I'équipement nouveau?

M. R. T. VaugHAN (Secrétaire, Chemins de fer Nationaux du Canada):
-Pouvez-vous expliquer ce point davantage?

M. Gorpbon: Je désirerais y réfléchir.
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M. VaucHAN: Il serait peut-étre utile que ce point soit élucidé.
M. PriTTIE: Monsieur le président. ..

M. GorpoN: Permettez-moi de songer a cette question, car il n’est pas
facile d’y répondre.

Si les pratiques relatives a la dépréciation avaient été appliquées avant
1956, alors les déficits des années antérieures & 1956 auraient été plus consi-
dérables, et ils auraient été versés aux Chemins de fer nationaux a méme
les comptes publics de ’année courante. En d’autres termes, le gouvernement
comble les déficits chaque année.

Parce que la totalité de la dépréciation n’a pas été établie, le National-
Canadien n’a pas recu ce montant, et ainsi il n’a pu accumuler une réserve
destinée a remplacer 1’équipement, les biens hors d’usage. C’est pourquoi nous
avons di emprunter plutét que d’obtenir I’argent nécessaire du gouvernement.
A Végard des montants empruntés, nous avons payé les taux d’intérét indiqués
a la page 25. Ainsi, nous payons des intéréts sur les montants a percevoir,
mais nous ne payons pas deux fois; nous ne payons qu'a I’égard de la dette
en cours. Cette situation est assez curieuse, car on peut affirmer que si les
Chemins de fer nationaux avaient touché les paiements relatifs a la déprécia-
tion avant 1956, ils auraient pu avoir en caisse ces montants a ’égard desquels
ils auraient percu des intéréts.

M. GREGOIRE: Mais, monsieur Gordon, si on regarde au cours des vingt-
cing derniéres années, pendant seize ans vous avez eu des déficits de quarante
millions, seize millions, huit millions, quinze millions, trente-trois millions,
quarante-deux millions, quinze millions et ces derniéres années, soixante-sept,
soixante-sept, quarante-huit et quarante-trois millions. Est-ce que cela ne serait
pas—vous avez recu ces montants-1a du gouvernement pour parer vos déficits—
est-ce que cela n’égaliserait pas les montants que, les années précédentes,
Padministration précédente n’aurait pas prévus en réserve pour dépréciation?

M. Gorpon: Non.

M. GrEcoIRe: Est-ce que cela ne serait pas égal a ce que vous auriez mis
de c6té pour dépréciation au cours des années précédentes? Ou ce montant
serait-il inférieur?

M. Gorpon: Non, monsieur Grégoire. Les déficits inscrits, que vous avez
mentionnés, ne comprenaient pas les frais de dépréciation que j’ai cités. En
d’autres termes, si les frais de dépréciation avaient été imputés de la facon
que j'ai expliquée, alors les déficits relatifs a chacune de ces années auraient
été plus considérables et le montant plus élevé aurait été le montant que
nous aurions versé a la réserve pour fins de dépréciation.

Encore une fois, ces déficits ne sont pas assez élevés pour subvenir au
montant de la dépréciation que j’ai mentionné.

M. GrEGOIRE: Une derniére question, monsieur Gordon, j’ai ici le rapport
financier du Pacifique-Canadien pour 1963. Je vois que le National-Canadien
en 1963 a un surplus de 21 millions et le Pacifique-Canadien 56.6 millions.
Evidemment les intéréts ou frais fixes du National-Canadien sont de soixante-
quatre millions et ceux du Pacifique-Canadien, de seize millions, mais le
National-Canadien a recu une subvention en dehors des subventions accordées
en vertu de la loi sur le tarif-marchandises, que le National-Canadien recoit
une subvention de vingt-neuf millions et que le Pacifique-Canadien n’en
recoit pas et que de plus le Pacifique-Canadien a payé quarante-trois millions
d’impét sur les profits.

M. GorpooN: Excusez-moi de vous interrompre. Vous parlez des subven-
tions qui paraissent a la page trois. Vous vous trompez lorsque vous dites
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que le Pacifique-Canadien ne recoit pas ces subventions. Cette compagnie,
tout comme la nétre, touche la méme partie des subventions qui s’applique
a leurs opérations. Elle recoit sa part des paiements provisoires, par exemple;
elle ne touche pas les subventions applicables a Terre-Neuve, car elle n’ex-
ploite aucune ligne dans cette province, mais elle bénéficie des subventions
de réduction accordées a I’égard des tarifs-marchandises, en vertu de la Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les provinces maritimes,
ainsi que des subventions et des paiements provisoires accordés a 1’égard
du pont est-ouest. Le Pacifique-Canadien recoit les mémes subventions au
pro rata que les Chemins de fer Nationaux.

M. GREGOIRE: Méme en ce qui concerne la subvention provisoire et la
Loi...
M. GorpbonN: Oui, en ce qui concerne la subvention provisoire. Vous vous
rappellerez que cette derniére s’éléve a 50 millions de dollars, répartis entre
tous les chemins de fer du Canada. Nous en avons touché 29 millions de
dollars; le reste a été attribué au Pacifique-Canadien et & certaines compagnies
de chemin de fer moins importantes telles que 1’Algoma Central et autres.
Le Pacifique-Canadien a recu sa part entiére de cette subvention provisoire.

M. GREGOIRE: Maintenant je remarque que le Pacifique-Canadien paie
des impoéts sur le revenu sur les profits de la compagnie, de l'ordre de
$28,700,000. Est-ce que le National-Canadien ne paie pas? En fait, comment...

M. GorpooN: Un instant. Voila une question de fait. Le Pacifique-Canadien
paie des impdts parce qu’il accuse des profits. Les Chemins de fer Nationaux
sont également sujets & I'impét sur le revenu, qu'ils paieront lorsqu’ils
accuseront un profit; cependant, ils n’en paient aucun en ce pays a l’égard
de leurs déficits.

M. GREGOIRE: Monsieur Gordon, si vous voulez me laisser poser ma question
au complet, vous allez probablement voir ce que je veux dire. Je sais fort bien
qu’une compagnie qui ne fait pas de profits, ne paie pas d'impéts, et s'il y a
un déficit, ordinairement le gouvernement ne paie pas le déficit pour une com-
pagnie privée. Dongc, il y a $28,700,000 d’impot que la compagnie paie et elle
paie des montants aux actionnaires de l'ordre, I’an dernier, de 36 millions.
Est-ce qu’il y a des raisons spéciales pour lesquelles le Pacifique-Canadien peut
arriver avec des profits comme cela, payer des impdts, payer des dividendes aux
actionnaires, alors que le National-Canadien, lui, arrive encore avec 43 millions
de déficit sans payer d’impdt, sans payer de profits ou de dividendes aux
actionnaires?

M. GORDON: Oui, il y a des raisons évidentes pour cela, et il serait trés long
de toutes les expliquer. Cependant, il ne faut pas oublier que le Paciﬁqug—
Canadien—et cela est trés important—retire des profits sur des revenus exte-
rieurs provenant d’entreprises étrangéres a leur chemin de fer. Un des exemples
les plus remarquables. . .

M. GREGOIRE: Les Chemins de fer Nationaux, également.

M. GorpoNn: Non, nous n’avons aucune entreprise de ce genre. Nous n'avons
aucun contréle sur la Consolidated Mining and Smelting Company, par gxeimple,
alors que le Pacifique-Canadien retire des revenus d’'un nombre considérable
d’autres placements. ]

J’ajouterai qu’il faut tenir compte d’'un deuxiéme point, qui est le princxpe
dont nous parlons. Si nous faisons accepter nos projets visant a élimmef _les
pratiques antérieures relatives au calcul de la dépréciation, alors je puis pre@u‘g
que les Chemins de fer Nationaux accuseront un profit comparable, pour ainsi
dire, a la partie ferroviaire des exploitations du Paciﬁque-Canadiep, et nous
paierons de I'impét sur le revenu au méme taux que cette compagnie. Cepen-
dant, nous devons éliminer cette ombre du passé avant que nous puissions
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nous placer sur un pied d’égalité avec le Pacifique-Canadien; c’est la un des
arguments que nous exposons au gouvernement. Nous prétendons que si nous
réussissons a faire disparaitre 1’état de confusion qui existe aupres du public
relativement a la comparaison entre les deux compagnies de chemins de fer,
alors nous pourrons les placer toutes deux sur la méme base. Actuellement,
elles ne sont pas sur la méme base, et en jetant un coup d’ceil sur le rapport
du Pacifique-Canadien, vous pouvez constater que les pratiques relatives a la
dépréciation et a la comptabilité ne sont pas les mémes.

Avez-vous le rapport du Pacifique-Canadien? Comparez le bilan avec le
montant relatif a la dépréciation et vous constaterez que ce dernier est plus
élevé que le nétre comparativement a la totalité de l’actif, ce qui prouve, je
crois, que cette compagnie a pu accumuler, au cours des années, sa dépréciation
dans une mesure plus considérable que nous n’avons pu le faire. Je ne me
rappelle pas le montant exact; je le citerai approximativement, et I’on pourra
me corriger sur ce point. Si le montant de notre dépréciation, relativement a
notre compte d’immobilisation, était le méme que celui du Pacifique-Canadien,
nos réserves pour fins de dépréciation seraient plus élevées d’un milliard de
dollars qu’elles ne le sont actuellement.

M. L. J. TooLE (Vice-président de la comptabilité et des finances, Chemins
de fer nationaux): Ce chiffre est & peu prés exact.

M. GREGOIRE: C’est ce qu’indique le Pacifique-Canadien—un milliard de
dollars.

M. Gorbon: Nos réserves pour fin de dépréciation s’éléveraient a environ
un milliard de dollars de plus qu’actuellement. Voila le point principal que
nous désirons signaler; ce montant représente le déficit dans nos réserves de
dépréciation. Si nous avions accumulé ce montant pour dépréciation, notre dette
en serait réduite d’autant.

M. GREGOIRE: Monsieur Gordon, je vois que les autres revenus du Pacifique-
Canadien s’élévent a 21 millions, et ceux du National-Canadien, a 16 millions.
Maintenant, je désirerais savoir si le National-Canadien demande que le gou-
vernement efface complétement sa dette et que ce chemin de fer recommence a
zéro avec son capital, c’est-a-dire ses valeurs, mais sans dette, de telle sorte
que le National-Canadien ne paiera aucun intérét?

M. Gorpon: Non; nous demandons simplement que ’on reconnaisse que le

montant de notre dépréciation est trop bas, a cause des pratiques comptables
du passé, et que 'on nous libére des intéréts sur cette dette, et uniquement de

ce montant.

Je ne puis pour le moment révéler le montant en question puisque le
gouvernement est encore a en discuter avec nous, mais la somme que nous
pourrions approuver au cours de nos discussions sur la comptabilité, sera con-
forme au montant du déficit d’amortissement; notre proposition est donec que
le gouvernement prenne ce déficit & charge en ce qui a trait aux paiements
d’intéréts, diminuant d’autant le montant de la dette, mais pas davantage.

Le PRESIDENT: Messieurs, les noms suivants sont inscrits: M. Rapp, M.
Horner, M. Rock, M. Balcer, M. Addison et M. Fisher.

M. PrrrTIE: M. Grégoire a commencé ses questions avant que je n’aie vidé
mon sujet et j’ai encore une question a poser.

Le pRESIDENT: Nous reviendrons a vous, monsieur Prittie. J’ai une longue
liste de membres qui désirent poser des questions. Je leur en donne done la
chance et je reviens a vous.

M. Rapp: Monsieur le président, ma question se rapporte 4 une déclaration
en page trois concernant le transport de la potasse.

M. FisHER: J’invoque ici le Réglement. Nous discutons, dans son ensemble,
de la dette des Chemins de fer Nationaux, comme en fait foi ’apercu financier.
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Ne dgvons‘-nous pas nous borner a cette discussion? J’ai dans ce domaine des
questions a poser. La question de M. Rapp m’intéresse, mais elle ne nous ache-
minera pas vers le sujet suivant.

Le PRESIDENT: Monsieur Rapp, votre question porte-t-elle sur T’apercu
financier a la page deux?

M. Rapp: Je fais allusion a la page trois.

Le pPRESIDENT: Cela peut donc attendre. Monsieur Horner, votre question
se rapporte-t-elle & la page deux?

M. HorNER (Acadia): Ma question a trait & l’apercu financier. De vos
commentaires, monsieur Gordon, je déduis que votre comptabilité d’amortisse-
ment, au cours des années 1950 a 1960, était insuffisante pour compenser la
dépréciation énorme des locomotives 4 vapeur et du matériel en général.

M. Gorpon: Cela remonte encore plus loin.

M. HorNER (Acadia): Cela remonte plus loin que les années 1950 a 1960?

M. Gorpon: Qui.

M. HORNER (Acadia): A examiner le tableau de la page 32, je ne vois pas
le montant total de la dette; j'apercois cependant qu’on y a inscrit I’intérét sur
la dette. Celle-ci a été réduite de facon radicale en 1952.

M. GORDON: Oui.

M. HorRNER (Acadia): En 1951 vous avez payé 48 millions en intéréts et
ce montant a été nettement réduit en 1952 alors qu’il ne se chiffrait plus qu’a
25 millions. A partir de ce moment, la somme est allée en augmentant pour
devenir en 1963, 64 millions. Je suppose, par conséquent, que la dette s’est
également accrue depuis 1952.

M. GorpoN: La dette résulte du fait que nous n’avions pas de réserves
d’amortissement pour les dépréciations antérieures. Si nous avions eu ces ré-
serves, ’emprunt n’aurait pas été nécessaire.

M. HORNER (Acadia): Mais je prétends que la plupart des réserves d’amor-
tissement auraient du étre retirées depuis 1952.

M. GorpbonN: Non.

M. HORNER (Acadia): D’aprés votre systéme de comptabilité, & combien
s’éléve la dette totale des Chemins de fer Nationaux du Canada?

M. GorpooN: La dette totale, a long terme, dont nous venons de parler et
ainsi qu’elle figure a la page 25, s’éléve a 1,791 millions de dollars.

M. HOrRNER (Acadia): A combien s’élevait-elle en 1952 apres la nouvelle
consolidation?

M. VAUGHAN: A 1,400 millions de dollars environ. Avant la revision du
capital.

M. GorpoNn: Elle s’élevait en effet a 1,400 millions. Le réglement a I'époque
a été de 736 millions. Notez, qu’en vertu de la Loi sur la Revision du Capital
en 1952, nous avons recu une certaine assistance sans que toutefois il y elt
compensation pour la dépréciation qui nous était due.

M. HorNER (Acadia): Ceci est peut-étre vrai en ce qui concerne 'amor-
tissement non comptabilisé entre 1950 et 1960 ou antérieurement, bien que je
prétende qu’il y en elit beaucoup entre 1950 et 1960. Mais ne croyez-vous pas
que si ce montant était annulé, il en résulterait une image passablement faussée
en ce qui concerne la direction? Dans votre dernier paragraphe, vous déclarez
que si la somme n’est pas annulée il en résultera une atteinte a la réputation de
la direction ainsi qu’a la compétence du personnel; par contre, si tous les frais
de dettes étaient abolis n’en résulterait-il pas un systéme comptable défectueux?

M. GorpoN: Si nous annulions tous les frais, oui; mais la n’est pas notre
intention. Nous nous proposons de reconnaitre le déficit d’amortissement tel
qu’il est en fait.
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M. HorNER (Acadia): Quel serait le tantiéme de ce déficit?

M. GorpooN: Ceci me regarde. Nous avons fait des représentations au gou-
vernement et je ne crois pas qu’il soit de mise d’en préciser les détails avant
que le gouvernement ne décide lui-méme de les révéler. On nous a promis une
loi sur la revision du capital; j’espére qu’elle vous sera présentée au cours de
la présente session. Maintes fois, il a été question a la Chambre des Communes
de cette mesure législative que le gouvernement veut déposer. On révélera
alors tous les détails et les chiffres en question. Ce n’est pas qu’il me répugne
de révéler ces chiffres, mais je ne me crois pas en droit de le faire avant que
les projets du gouvernement soient présentés sous forme de mesure législative.

M. FisHER: En rappel au réglement, monsieur le président, voila un détail
trés important et j’aimerais signaler que M. Gordon s’est, pour ainsi dire, déja
adressé au grand public relativement a ce sujet; c’est-a-dire qu’il a donné
plusieurs conférences, et j’ai en main une lettre qu’il a écrite au Montreal Star
ou il expose la situation du point de vue des Chemins de fer Nationaux pour
la raison précise que le journal avait déja soulevé la question dans un éditorial.
M. Crump s’est prononcé contre cette revision et il y a eu d’autres critiques.
Je ne sais ol nous pouvons en venir puisque M. Gordon ne peut nous donner
des précisions. C’est maintenant du domaine public. Je présume, eu égard aux
termes énergiques de M. Gordon dans la derniére partie de son rapport, qu’il
entend soulever la question devant ce Comité et je ne sais ce que nous pour-
rons faire, & moins d’avoir un peu plus de détails sur les recommandations.
Soit que nous nous entendions pour discuter, du point de vue abstrait, de la di-
rection des Chemins de fer Nationaux en général et de son attitude a 1’égard
des méthodes d’amortissement dans le passé, ou...

M. GORDON: A ce propos, je dirais, monsieur Fisher, que la situation exacte
est celle-ci; nous sommes a discuter en principe si, oui ou non, un redresse-
ment tel que je ’ai exposé, serait opportun. Les lettres que j’ai écrites et les
discours que j’ai faits visaient le principe.

M. F1sHER: Vous étes done prét, et le ministre est prét (car je crois que cela
concerne le ministre) a avoir une discussion aussi compléte que possible avec
la seule réserve que vous vous refusez a rentrer dans les détails de la pro-
position?

M. Gorbon: L’énoncé me parait juste; cependant je ne sais pas tout a fait
a quoi je m’engage puisqu’en traitant le sujet nous pouvons envahir d’autres
domaines. Toutefois, puisque vous citez la lettre que j’ai écrite au Montreal Star,
je crois qu’il serait utile que je vous en lise un paragraphe qui traite du
meéme sujet:

Pour résumer une situation compliquée: les réserves d’amortisse-
ment étaient nettement insuffisantes pour fournir les capitaux nécessaires
au remplacement du matériel ancien par du matériel moderne et pour
les nouveaux mécanismes du domaine de 'automatisation. Notre compta-
bilité actuelle, en vigueur depuis 1956, prévoit les remplacements d’une
facon normale, mais antérieurement les montants inscrits a cette fin aux
dépenses d’exploitation étaient par trop insuffisants. En conséquence,
nous voulons faire admettre le déficit d’amortissement des réserves
antérieures, qui a poussé le National-Canadien a accroitre sa dette et le
service d’intérét qui s’y rattache, afin de pourvoir aux remplacements
nécessaires.

Voila, en quelques mots, ol1 en sont les choses. Les détails ainsi que les
modalités comptables qui accompagneront le redressement peuvent, & mon avis,
attendre que la proposition précise vous soit présentée en Chambre selon
Pordre établi.
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M. HOrRNER (Acadia): Dans un sens, aux termes de votre dernier para-
graphe, vous demandez que le Comité recommande au gouvernement, d’une
facon ou d’une autre, que le déficit d’amortissement qui aurait du étre déduit
ou remboursé antérieurement, le soit dans une certaine mesure maintenant?
Je crois comprendre que vous vous adressez & ce Comité dans l’espoir que le
gouvernement donnera suite & vos projets; cependant vous ne renseignez le
Comité ni en ce qui concerne la réduction des frais de la dette ni en quoi que
ce soit.

M. Gorpon: Non.

M. HorNER (Acadia): Je crois que nous devrions avoir de plus amples
informations.

M. GorpoN: Je n’ai nullement 'impression de demander au Comité qu’il
recommande quoi que ce soit. Dans le rapport annuel j’expose tout simplement
le point de vue de la Direction et je tente de signaler les avantages qui découle-
raient d’'un redressement, tant pour les Chemins de fer Nationaux du Canada
que pour le pays en général. Je souhaiterais en effet que vous puissiez recom-
mander cela.

M. HorNER (Acadia): Assurément.

M. GorpoN: Je souhaiterais que vous le recommandiez, mais je ne vous le
demande pas avant que vous ayez en main les détails de la proposition.

M. HorRNER (Acadia): C’est précisément ou je voulais en venir.

M. Gorpon: Ce n’est qu’en votre qualité de député que vous pouvez donner
suite a la proposition. Lorsque vous en serez saisi et qu’il vous sera demandé
de légiférer, vous recevrez alors toutes les précisions.

M. HorNER (Acadia): Il me semble que nous pourrions obtenir beaucoup
plus de précisions de vous, ici-méme, que nous n’en obtiendrions lorsque la
proposition passera en Chambre.

M. GOrDON: Je présume qu’il y aura examen en comité.

M. HorNER (Acadia): Vous nous demandez d’approuver ce rapport.

M. GorpoN: Non.

M. HorNER (Acadia): Vous faites des représentations au gouvernement
dans ce rapport.

M. Gorpon: Un instant. I1 y a toujours eu malentendu a ce sujet et je
crois le moment propice pour tenter de le dissiper. i

I1 s’agit ici du rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada
qui n’exige ’approbation de personne sauf celle de mon conseil d’administration
et de moi-méme. C’est notre rapport et méme si vous en aviez la velléité, vous
ne pourriez pas y changer un mot.

M. FisHErR: Nous pouvons le commenter.

M. Gorpon: Assurément. C’est d’ailleurs la raison pour laquelle le rapport
vous est présenté.

M. HORNER (Acadia): Mais la coutume ne veut-elle pas que nous approu-
vions le rapport.

M. GorpoN: Je ne serais que trop heureux de vous voir approuver le rap-
port, mais vous avez déclaré que je sollicitais une recommandation et il
n’en est rien puisqu’il s’agit ici de notre rapport.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, je formule une objection. Lorsque M.
Gordon déclare que nous ne pouvons amender son rapport, j’aimerais lui
rappeler qu’au moment de la présentation du budget du ministére des Trans-
ports a la Chambre des communes, nous serons en mesure d’amender le rapport
en question. ;

M. GorpoN: Vous ne pouvez modifier ce rapport. Je vous cite la loi a ce
Propos.
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M. GREGOIRE: Puis-je finir mon énoncé?
Le PRESIDENT: A l’ordre.

M. GREGOIRE: Monsieur le président, puis-je finir ma déclaration? C’est
mon avis que lorsque le budget du ministére des Transports sera présenté a
la Chambre, le premier venu d’entre les députés pourra proposer que l’argent
a dépenser par le National-Canadien soit réduit a $1.

M. GorpON: En effet, et ce montant serait alors notre budget.

M. GREGOIRE: Il y aurait alors amendement.

M. GorpoN: Oui, mais cela ne changerait rien au rapport.

M. GREGOIRE: C’était le genre de modification que j’avais en téte.

M. GorDpON: Aux termes de la loi, le conseil d’administration doit présenter
au Parlement un rapport annuel ou il expose les résultats des opérations de
Tentreprise, les sommes déboursées au fonds de capital du réseau et toutes
autres informations qui lui semblent devoir intéresser le public ou étre utiles
au Parlement par rapport aux circonstances qui existent au moment du rap-
port ou selon qu’il est sommé de le faire de temps a autre par le gouverneur
en conseil.

Je réitére qu’il s’agit ici du rapport des Chemins de fer Nationaux et
personne ne peut le modifier. Lorsqu’on vous présentera notre budget d’im-
mobilisations et qu’on vous demandera d’approuver nos dépenses, vous pour-
rez alors, si vous le désirez y apporter des modifications, mais vous ne pouvez
en rien amender le rapport. C’est 14 ol je veux en venir. Voici notre rapport
et vous n’y pouvez rien, si je puis m’exprimer de la sorte.

M. Rock: Monsieur le président, je demande un débat plus ordonné.
Lorsque M. Prittie avait la parole, j’ai voulu poser une question sur ce méme
sujet et on ne me I'a pas permis. Maintenant les questions sont lancées par
tout le monde et je ne crois pas que ce soit raisonnable.

Le PRESIDENT: A l'ordre, messieurs. Sur la liste j’ai le nom de M. Horner,
qui a la parole, vient ensuite M. Balcer, M. Rock et M. Addison. Si vous vous
montrez patients, chaque membre du Comité aura son tour. C’est mon inten-
tion d’étre juste envers tout le monde et a cette fin je sollicite votre collabora-
tion coutumiére et vous prierais de vous abstenir de soulever des objections pour
des riens. Monsieur Horner, avez-vous terminé votre interrogatoire?

M. HorNER (Acadia): J’ai terminé pour le moment.

M. BALCER: Relativement aux derniéres remarques de M. Gordon, je ne sais
s’il serait en mesure de répondre a ma question. Je crois que nous sommes
ici dans le but de discuter les principes de son projet de refinancement mais
je ne crois pas que nous puissions demander au témoin de dévoiler des mon-
tants particuliers ou de fournir certains indices de cette nature parce que le
gouvernement étudie actuellement le projet. Je me demande si M. Gordon peut
nous assurer que s’'il obtient I’appui du gouvernement pour son projet de
refinancement, les chemins de fer du National-Canadien seront en mesure
d’éliminer des dificits comme ceux que nous avons connus les quelques der-
niéres années. S’agit-il de 40, 10 ou 5 millions de dollars? Pouvez-vous nous
donner quelques indices sans étre absolument précis?

M. GorpON: J’irai méme jusqu’a dire qu’au fond, nous demandons un
allégement suffisant qui nous permettra de montrer dans nos livres le mon-
tant que nous y indiquons comme une faible dépréciation. Le montant doit
s’appuiyer sur ce chiffre ainsi que notre projet, et, avec ces données, nous comp-
tons persuader le gouvernement que le montant d’allégement sera suffisant pour
permettre au National-Canadien d’éliminer ses déficits.

Je suis trés heureux que vous ayez soulevé cette question parce qu’elle en
entraine une autre. Je ne voudrais pas donner 'impression—c’est peut-étre ce
qui est arrivé—que notre projet de recapitalisation est basé uniquement sur
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cet article en particulier. Des législations antérieures dénotent bien d’autres
facteurs, rappelez-vous, entre autres, la législation de 1952 qui fut adoptée
avec l'intention bien arrétée de la reviser dix ans plus tard. Plusieurs facteurs
de cette législation ont expiré en 1962 mais ont été renouvelés année apres
année et seront de nouveau présentés. Le point principal dont je veux parler
est celui-ci: le montant d’allégement que le gouvernement nous octroiera
s'il le veut bien, quand il acceptera notre projet, nous permettra d’obtenir un
surplus a ’avenir.

M. BALCER: Cela étant dit, pourriez-vous nous fournir quelques chiffres
relativement & cette légere baisse dans la dépréciation des opérations? Auriez-
vous ces chiffres.

M. Gorpon: Ce sont les chiffres de base qui influent sur le projet tout entier.

M. BALCER: Je suis certain que vous connaissez ces chiffres, tout aussi bien
que le gouvernement les connait.

M. GorpoN: Permettez-moi de vous répondre ainsi.
M. BALCER: Peut-étre devrais-je plutét poser cette question au ministre?

M. GorpoN: Je ne crois pas que le ministre soit en mesure de vous répondre
et voici pourquoi.

Une voix: Vous le sous-estimez donc?

M. Gorpon: Je veux plutét dire que nous sommes entrés dans des détails
trés subtiles, dans des discussions techniques et complexes quant a I’établisse-
ment de chiffres. De telles discussions ont lieu entre les comptables du ministére
des Finances, le ministére des Transports et les chemins de fer du National-
Canadien. Je crois avoir indiqué ce montant, mais je ne pourrais affirmer
que ce montant ne sera pas plus élevé car il existe encore maints points tech-
niques dont il faut tenir compte; cependant, j’espére que cette difficulté sera
résolue bientét. Il y a eu des discussions trés vives a ce sujet.

Je ne crois pas aller trop loin en disant qu’il existe un certain ordre quant
aux montants. Il y a deux ou trois facons différentes de voir le schéma. Il s’agit
d’une formule comptable qu’on utilise pour trouver la dépréciation de tous les
différents types de propriétés. Notre inventaire ne porte pas uniquement sur
des locomotives mais sur d’autres biens, sur des milliers d’articles en fait. Ce fut
une énorme tache que d’arriver a ces méthodes par des analyses ardues. On
discute méme encore afin de savoir si c¢’est bien la bonne facon d’envisager le
probléme. Nous devrons en venir a une entente quant a la formule mais, pour
le moment, nous nous bornons encore a regarder des chiffres.

M. BaLcER: Le gouvernement a-t-il accepté le principe de votre projet?

M. GorpoN: Oui, je crois que le gouvernement 'a accepté et peut-étre
que le ministre aura l’obligeance de confirmer cela?

M. PICKERSGILL: Je crois pouvoir dire que le fait que le premier n‘{inistre
ait dit en Chambre que ce bill est un de ceux que nous tenterons de présenter
au cours de la présente session est la meilleure preuve que le gouvernement
accepte le principe voulant qu’on ait la méme dépréciation pour les deux com-
pagnies de chemin de fer, autrement nous ne pouvons pas comparer les re.S\_xlj
tats. Je puis confirmer ce que M. Gordon dit, le probléme de la comptabilité
est énorme lorsqu’on effectue un recul considérable dans le temps. Méme les
experts qui conseillent les chemins de fer et nous conseillent ne se son_t pas
encore entendus. Je sais que ces experts travaillent fort a cette tache mais, en
dernier ressort, la décision incombe au sous-ministre des Finances ainsi qu'au
ministre des Finances et il est superflu de dire & qui que ce soit ici que le
ministre et le sous-ministre ont eu beaucoup a faire pour des problémes finan-
ciers trés compliqués a part le probléme des chemins de fer du National-Cana-
dien, mais ils font un effort pour se libérer et se pencher sur ces problémes
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des qu’ils le pourront. S’ils n’avaient pas d’autres questions a résoudre, je crois
que ce probléme serait bientét résolu. Je compte que nous aurons la solution
trés bientot.

M. GorpoN: Je crois de plus devoir vous rappeler en ce qui a trait a I’ap-
probation par le gouvernement, que le gouvernement en 1962 avait aussi dit qu’il
y aurait une revision de tout I'actif des chemins de fer du National-Canadien,
j’ai donc I’'approbation de deux gouvernements.

M. PICKERSGILL: J’ai bon espoir que M. Balcer approuvera le bill.

M. KiNDT: J’aimerais poser une autre question.

M. Rock: J’ai la parole.

M. KinpT: Ma question se rapporte au méme sujet.

M. Rock: La question que je désirais poser est relative au sujet traité par
M. Prittie.

Monsieur Gordon, en 1939 les chemins de fer du National-Canadien n’a-
vaient que 53 millions de dollars d’intéréts a payer pour leurs dettes et, en
1963, ce montant était passé a 64 millions. Jadis, vous avez attribué les malaises
financiers des chemins de fer du National-Canadien au fait que vous avez pris
des sociétés en faillite, encourant leurs dettes et intéréts. Vous tentez de faire
croire que vos malaises présents sont dus a cela. J’aimerais connaitre le montant
des intéréts payés par ces chemins de fer en ce temps-la afin de pouvoir établir
une comparaison. Les intéréts s’élevaient-ils a dix, vingt ou trente millions par
année?

M. GorpoN: Lors de la revision de 1952, qui a tenté de traiter en partie

de ce que vous venez de mentionner, le montant des intéréts était alors de 23
ou 24 millions si ma mémoire est fidéle.

M. Rock: Vous avez obtenu un allégement du gouvernement fédéral?

M. Gorpon: En 1952, dans nos comptes, nous avons reporté les dettes
portant intéréts au compte des actions privilégiées. Ainsi, nous reconnaissions
I'ancienne dette a recouvrer dont vous avez parlé sans toutefois aborder la
question de la dépréciation.

M. Rock: Je comprends cela facilement, mais, qui paie maintenant les
intéréts dus sur ce capital antérieur? Est-ce encore les chemins de fer du
National-Canadien directement, ou le gouvernement?

M. GorpoN: Il finiront par s’acheminer dans les comptes de I’Etat.

M. KINDT: J’aimerais poser une question de plus relativement a la com-
position du capital, et, s’il doit y avoir amortissement du capital, cela sera-t-il
reporté sur la dette publique? De toute facon, c’est ce qui arrive.

M. GorpoN: Encore une fois, certains termes prétent a confusion. Dans le
monde financier, par amortissement d’une dette, on entend habituellement la
disparition de la dette.

M. KinpT: Absolument.

M. Gorpoon: Ce n’est pas le cas ici. Il n’y aura pas d’amortissement dans ce
sens. Personne ne perdra d’argent a cause d’'un changement de valeur des
obligations des chemins de fer du National-Canadien. Les obligations conser-
veront leur valeur. Les obligations qui sont dans les mains du public y demeu-
reront jusqu’a échéance alors gu’elles seront remboursées. Nous désirons re-
constituer notre structure de capitalisation sur une base qui permettra de la
mettre sur le méme pied que tout autre investissement en notre réseau.

Monsieur Pickersgill, comme vous le voyez peut-étre, on me pose de plus en
plus des questions de détail comme a dit M. Fisher. Le changement aura pour
effet de reporter sur les épaules du gouvernement le fardeau des intéréts sur
la dette a recouvrer telle que modifiée par la légére dépréciation lorsque nos
propositions auront été acceptées.
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M. KmpT: Vous ne parlez pas uniquement des intéréts, mais aussi du
capital?

M. Gorpon: Je parle du capital échu, oui.

M. KinpT: Oui.

M. Gorpon: Ce sera alors reporté de notre dette a notre avoir social.

M. FisHER: Monsieur, en quelle année avez-vous pris la direction des
chemins de fer du National-Canadien?

M. GorboN: Non, je ne puis accepter que ce soit énoncé de cette facon.
Ce sont les chemins de fer du National-Canadien qui m’ont placé a leur
direction en 1950!

M. FisHer: Vous étiez donc président des chemins de fer du National-
Canadien au cours des années ou l'on a accompli la revue compléte de la
derniére revision importante.

M. Gorpon: Oui, j’ai commencé le premier janvier 1950.

M. FisHER: Monsieur le président, j’aimerais consigner au compte rendu
une remarque relativement a la proposition faite ici et j’aimerais avoir les
commentaires de M. Gordon. Au fait, je désirerais faire deux observations.

La premiére critique provient de M. J. L. McDougall et a paru dans le
Globe and Mail de Toronto, édition du 9 avril 1964. J’en lirai la partie
essentielle; M. McDougall y écrit ceci:

Les chemins de fer du National-Canadien ont déja eu deux revisions
importantes, la premiére en 1937 et la derniére en 1952. La premiére
ne fit que liquider ce qui n’était en quelque sorte que des réclamations
comptables, mais la seconde fut compléte. On échangea alors 736
millions de dollars de dettes portant intéréts en obligations pour des
actions privilégiées portant un intérét de 4 p. 100. On n’émit aucun
doute quant a la valeur réelle de ces titres; mais, ces titres ont passé
aux comptes du gouvernement durant la guerre et ont été ainsi neutra-
lisés de facon quasi imperceptible. En plus, 100 millions de dollars
d’avances furent octroyés aux chemins de fer en obligations de vingt
ans sur lesquelles aucun intérét ne devait étre payé au cours des dix
premiéres années. Enfin, une entente fut conclue en vertu de laquelle
le gouvernement s’engageait & acheter des actions privilégiées supplé-
mentaires jusqu’a concurrence de 3 p. 100 du revenu brut, ceci jusqu’'en
1960. En d’autres termes, le gouvernement n’a pas surchargé de dette
les chemins de fer du National-Canadien, il les a méme libérés de la
plus grande partie des dettes accumulées jusqu'en 1952.

Cette réduction draconienne des obligations du National-Canadien
était censée fournir a l'administration la chance de prouver qu’elle est
une organisation économiquement rentable; et il est juste de dire
que l'idée a pris naissance dans la Direction elle-méme. Cette Direction
a par la suite mis de l'avant un vaste projet d’investissement de
capitaux malgré le manque d’attrait pour les investissements dans les
entreprises ferroviaires, non seulement au Canada, mais partout dans
le monde.

Au cours des onze années de 1952 a 1962 inclusivement, on a noté
des accroissements nets de: 255 millions de dollars pour le capital
obligatoire; un milliard 18 millions de dollars pour la dette consolidée
détenue par le public; 88 millions de dollars en préts du gouvernement
détenus comme avoir actif; pour constituer un total de un milliard
361 millions de dollars.

A quoi cette effusion d’argent est-elle donc due? Durant les quatre
années 1948-1951 inclusivement, les revenus du chemin de fer pour frais
fixes se sont élevés a prés de 24 millions de dollars. (Les montants
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annuels étant de 12.5 millions; 6.2 millions; 44.1 millions et 31.7
millions respectivement.) Au cours des quatre années 1960-1963, alors
qu’il y avait lieu d’espérer que ce capital commence a porter fruits, le
montant moyen disponible pour frais fixes était de 10.5 millions de
dollars (soit: 1.5 million; 5.5 millions; 23.3 millions et 11.8 millions
respectivement).

Et, voila maintenant que ces mémes gens qui ont fait un usage
si prodigue des deniers publics soutiennent sans pudeur qu’on devrait
annuler les dettes antérieures afin de pouvoir répéter les mémes erreurs!

Je ne souscris pas a cet écrit, mais je suis d’avis qu’il y aurait lieu de le
consigner au compte rendu si nous voulons discuter intelligemment de cette
question.

M. GorpboN: Monsieur Fisher, liriez-vous le dernier paragraphe qui est
particuliérement plus acerbe? J’aimerais faire ressortir les points qu’il renferme.

M. FisHER: Oui. Le voici:

L’intérét ultime du pays veut que le National-Canadien soit vendu
et ainsi contraint a vivre par lui-méme. C’est d’ailleurs ce que les
présents administrateurs ont recommandé. Ils devraient renflouer le
National-Canadien afin qu’il fonctionne a profit. Si le corps administratif
a failli a4 la tache, qu’il s’en accommode et cherche a récupérer tout
ce qu’il peut. Et méme s’il se désiste, qu’il soit assez viril pour 'avouer
et nous dire qu’il a échoué et pourquoi il devrait bénéficier de la
confiance pour établir des crédits plus sensés dorénavant.

J'aimerais verser au compte rendu une autre observation attribuée au
président du Pacifique-Canadien. Cette citation provient du Globe and Mail
de Toronto, édition du 7 mai 1964, et se lit ainsi:

Une trop grande indulgence pour le National-Canadien constitue
une menace pour les entreprises privées concurrentes, a déclaré hier
M. N. R. Crump, président du Pacifique-Canadien, lors de la réunion
annuelle de la compagnie.

M. Crump a dit que le National-Canadien a soumis des nouvelles
propositions ces deux derniéres années afin d’obtenir un plus grand
amortissement de dettes, ce qui inquiéte le Pacifique-Canadien tant
comme concurrent que comme contribuable. I1 a dit que le Pacifique-
Canadien, comme contribuable, contribue au fonds public grace auquel
la Couronne maintient les finances du National-Canadien, ses dépenses
importantes pour 1’équipement, les édifices, etc. C’est également des
fonds publics que le gouvernement tire 1’argent nécessaire pour combler
les déficits annuels.

Ces deux exposés nous donnent un genre de critique en plus de la lettre
que vous avez envoyée au Montreal Star a la suite d'un éditorial dans le
Montreal Star du 15 février 1964. Votre lettre a ce journal y a été publiée le
17 mars 1964.

M. Gorpbon: Effectivement, ma lettre a paru dans le Montreal Star du 17
février 1964.

M. FisHER: J’essaie de montrer, monsieur le président, que durant ces
quatre ou cing derniéres années je me suis appliqué dans ce Comité a faire
remarquer que les Chemins de fer Nationaux du Canada prennent comme
donnée que nous ne sommes pas bien placés pour critiquer ’efficacité de ’admi-
nistration du National-Canadien et que nous devrions en faire 1’étude rela-
tivement a l'avenir. M. Gordon, qui a acquis 14 ans d’expérience au National-
Canadien, va bient6t faire son second remaniement important de capital. Il
va effectuer son second grand remaniement d’une importance considérable,
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et il fait reposer le tout sur une erreur; si ce n’est pas une erreur, c’est une
fagon erronée de calculer l’amortissement et dont on s’est rendu compte,
c’est-a-dire que l'on a pu rectifier en 1956, six ans aprés que M. Gordon eut
pris la direction; et il y a le cas d’'une compagnie concurrente qui était aussi
un service public réfutant les arguments qu’il a présentés. Pour cette raison
je trouve qu'il devrait maintenant faire une réponse explicite aux ecritiques
faites par M. Crump sur cette question. En tenant compte de la facon dont la
question a été présentée par M. McDougall, qui a été trés longtemps défenseur
du Pacifique-Canadien, je suis certain que sa lettre contient les opinions du
Pacifique-Canadien et je suis d’avis que nous devrions pouvoir verser au
dossier une réponse précise aux critiques et allégations, ce qui n’a pas encore
été fait jusqu’a présent.

M. GorpoN: Oui, mais c’est une lourde téache.

Ainsi que vous l'avez noté, la lettre de M. McDougall a été écrite par
un homme que vous devez considérer comme un témoin quand il répond ou
fait une déclaration. M. McDougall a été étroitement lié aux affaires du
Pacifique-Canadien toute sa vie durant et a représenté ce dernier, a titre
de témoin, a plusieurs occasions a la Commission des transports et devant
d’autres organismes.

Je ne peux pas faire des commentaires détaillés sur la lettre, elle est
bien trop longue et cela nous prendrait toute la journée. Je pense qu’il est
préférable de laisser la lettre de c6té et de m’en tenir i la déclaration de
M. Crump qui, au fond et essentiellement, traite du probléme de la méme
manieére.

M. FisHER: Oui.

M. GorpoN: Je pense que tout d’abord je dois consigner au compte rendu les
paroles de M. Crump.

Premiérement M. Crump a fait un exposé lorsqu’il a parlé aux actionnaires
de la compagnie des Chemins de fer du Pacifique-Canadien le 6 mai 1964, et de
nouveau il rappelle les propositions de recapitalisation du National-Canadien
telles qu’il les suppose car il ne connait pas les termes actuels des propositions.
Cependant, il a fait ces déclarations, parmi d’autres, et je les cite:

Pendant les deux derniéres années, les chemins de fer Nationaux du
Canada ont proposé de faire des amortissements supplémentaires de la
dette du National-Canadien. Votre compagnie est intéressée dans la
matiére aussi bien a titre de contribuable que de concurrent.

Ainsi que je l’ai dit, le Pacifique-Canadien n’a pas une idée claire des
propositions car il ne les a pas vues. Ces propositions faites au gouvernement
sont encore confidentielles, je le répéte. Il parle d’amortissement supplémentaire
de la dette du National-Canadien. Il n’y a pas d’autre amortissement. J'ai dit
que la plus grande partie de notre dette est sous forme d’obligations qui sont
dans les mains du public et qui ne changeront de mains que lorsqu’elles arri-
veront & terme dans le cours normal des choses et seront remboursées. Nous
cherchons a réorganiser la structure financiére en ce qui concerne le capital
fourni par le gouvernement au réseau du National-Canadien. Le but est d’allé-
ger le fardeau écrasant des dettes lequel présente un tableau des profits et
pertes annuels donnant une impression si inexacte de l'efficacité de la direction
et des employés.

Ensuite il continue en ces termes:

Etant contribuable, votre compagnie contribue aux deniers publics
lesquels fournissent le capital nécessaire aux chemins de fer Nationaux
pour ses ateliers et son matériel et dans lequel il puise pour faire face
aux déficits annuels.
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Le National-Canadien paye exactement tous les impéts que le Pacifique-
Canadien paye et surtout, il est taxé de la méme facon pour I'impét sur le
revenu que le Pacifique-Canadien. Ceci, depuis la décision prise en 1952 lors-
qu’on a supprimé l’exemption de I’'impét pour les compagnies de la Couronne.
Ce qui est malheureux, c’est que le National-Canadien n’a pas fait de proﬁ’ts
qui seraient taxables d’apres la décision de 1952 et c’est & cause du taux d’inté-
rét excessif qu’il doit payer depuis cette date pour les capitaux supplémentaires
dont il a tant besoin. A titre de contribuable le Pacifique-Canadien ne différe en
aucune maniére d’une autre grande entreprise canadienne, le National-Canadien
¥y compris.

Ensuite il ajoute:

Comme concurrent votre compagnie doit essayer, comme toute autre
compagnie privée de transport opérant au Canada, par ses propres moyens
d’égaler les services rendus par le réseau qui appartient au gouverne-
ment et qui recoit des subventions qui proviennent des deniers publics.

I n’y a pas de taux compétitifs qui aient été établis par le National-
Canadien qui n’aient été acceptés par une entente conjointe. On doit admettre
que dans le passé les taux et tarifs autorisés en général par la Commission des
transports, ont été fixés d’apres les dépenses du Pacifique-Canadien sans tenir
compte des dépenses subies par le National-Canadien.

Quant & confronter la compétition «d’une compagnie qui appartient a
I'Etat et qui est soutenue par les deniers publics» il n’est pas question de cela.
Si le National-Canadien est recapitalisé il possédera les mémes moyens pour
se procurer des fonds que le Pacifique-Canadien et c’est ce que nous désirons.
Nous voulons fonctionner sur la méme base que le Pacifique-Canadien qui
trouve ses capitaux dans ses propres revenus sous forme d’amortissements des
capitaux. Sur la base actuelle nous ne le pouvons pas jusqu’a ce qu’on ait
supprimé les causes., Mais le National-Canadien fonctionnera sur un pied
d’égalité, exception faite pour le programme des dépenses du National qui
devra toujours étre étudié et approuvé par le gouvernement. Et c’est un examen
qui est bien plus détaillé et difficile que celui que les actionnaires font subir
au Pacifique-Canadien. Il n’y a pas un seul actionnaire du Pacifique-Canadien
qui se lévera pour demander a la direction de justifier son action autant que
je dois le faire ici. Je ne me révolte pas contre cela, mais il faut admettre le
fait. Les immobilisations du National-Canadien, qui sont prévues, sont exami-
nées a fond par notre propre conseil d’administration, avant d’étre recomman-
dées pour inclusion dans le budget du capital qui est présenté au gouvernement
afin d’étre approuvé. Nous devons convaincre le gouvernement avant de
pouvoir obtenir un décret du conseil, et toute dépense que la direction juge
facultative, que ce soit une nouvelle méthode d’opérer ou bien une dépense
qui n’est pas nécessaire dans la structure encore existante, n’est acceptée qu’a
condition que l’on en tire un bon taux de rapport sur les placements. De plus,
toutes dépenses nécessaires pour maintenir le systéme en état d’opérer tel que
les ponts, ponceaux, etc., ne sont approuvées qu’apres des études minutieuses
sur les conditions physiques des moyens existants, des nouvelles améliorations
technologiques, et d’autres moyens possibles.

Les immobilisations du National-Canadien ont subvenu aux frais du pro-
gramme entier de réorganisation et de modernisation a la suite de la deuxiéme
guerre mondiale. C’est ainsi que le National-Canadien a pu soutenir avec
succés la concurrence sur des lignes nouvelles et a pu reprendre une grande
part du trafic qu’il avait perdu. On a augmenté les revenus et les frais
d’exploitation ont été maintenus bas et je ne me souviens pas qu’il y ait jamais
eu d’objections sérieuses pour les dépenses proposées dans le budget annuel.
Je dis cela afin de souligner que la direction du National-Canadien ne propose
jamais des dépenses qui ne soient justifiables et qui ne puissent étre approuvées
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aprés un examen approfondi. Ainsi en ce qui regarde la possibilité pour le
Pacifique-Canadien d’obtenir les mémes facilités que le National-Canadien, le
National-Canadien a pris autant de soin que le Pacifique-Canadien pour
éprouver la valeur des nouvelles améliorations, et c’est selon le projet fait par
le National-Canadien que I’apport des capitaux sera fait sur une base aussi
égale que possible que pour le Pacifique-Canadien. C’est alors que l'on a fait
cette déclaration:

Pas une seule entreprise privée ne peut lutter contre la concurrence
d’entreprises de la Couronne a qui on accorde non seulement I'immunité
en cas de déficits résultant de leur administration mais aussi des
capitaux sans frais.

Si le National-Canadien a recu quelque chose, c’est un secret bien gardé
et je n'en ai pas eu connaissance.
M. FisHER: Alors pourquoi M. Crump ferait-il cette déclaration?

M. GorpoN: Je ne le sais pas. Je ne lui en ai pas parlé. Cependant je
puis dire et peut-étre au risque de me créer des ennuis (ce que je fais
chaque fois que je me présente devant ce Comité) que je suis presque sir
que M. Crump n'’a pas écrit cette déclaration.

M. PIckERSGILL: Vous devenez un parlementaire.
M. GorpoN: Peut-étre, mais laissons cela.

Nous n’avons pas proposé dans notre projet de refonte financiére que le
National-Canadien puisse obtenir du capital sans frais. Le but est d’établir
une structure financiére qui permettra de rectifier des erreurs dues a certaines
facons de procéder que l'on suivait autrefois. J'ai remarqué que vous avez
dit que si ce n’était pas une erreur, tout au moins un procédé erroné de
dépréciation était en cours. Il n’est pas juste de parler ainsi de la direction
d’autrefois. Ce que j'affirme c’est que le procédé d’amortissement n’était pas
appliqué parce qu'a cette époque le procédé reconnu et en cours était basé
sur le fait que les entreprises de la Couronne n’avaient pas besoin d’amortisse-
ment parce qu’elles pouvaient obtenir les capitaux. Je suis d’avis que l'on
' devrait corriger ces choses, et afin de faire une comparaison juste avec le
Pacifique-Canadien nous devrions faire notre comptabilité de facon a pouvoir
faire cette comparaison. Nous ne pourrons jamais faire de comparaison
équitable si nous suivons des systémes de comptabilité différents. Vous avez
dit que cela a eu lieu aprés que j'eus pris la direction. Je vous prie de
vous rappeler que la classification uniforme des comptes n’a été adoptée
officiellement, par la Commission des transports, qu’en 1956 et des années
de discussions avaient précédé l’'adoption. Ce n’est qu’aprés que l'on eut
adopté la classification uniforme des comptes que 'on a pu se rendre compte
des résultats qu’avait donnés le procédé précédent.

Notre but est de remédier aux fautes provenant du passé parce que les
fonds pour immobilisations de toutes les compagnies privées proviennent
normalement des revenus et d'emprunts du dehors. La source principale
des fonds que la compagnie fournit c’est le montant des réserves provenant
des profits et & moins que la compagnie ne suive ce procédé d’écritures
d’amortissement elle devra emprunter des capitaux en payant des intéréts.
Voila la situation dans laquelle était le National-Canadien quand il a fallu
dépenser de grosses sommes pour pouvoir lutter aprés la guerre contre la
concurrence des automobiles, des pipe-lines, des bateaux, des camions, des
avions, ete. Nous avons commencé d'une facon générale en 1956 a calculer
T'amortissement et nous avons fait notre comptabilité d’amortissement ainsi
que prescrit par le bureau de la Commission des transports dans le permis
de classification uniforme des comptes des chemins de fer. Dans notre proposi-
tion de refonte financiére nous essayons de faire admettre les déficits des
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dispositions d’amortissement qui ont forcé le National-Canadien & augmenter
ses dettes portant intérét pour fournir les fonds nécessaires en vue de
remplacer certains biens.

Le Pacifique-Canadien n’avait pas de probléme semblable et je veux étre
prudent lorsque je parle du Pacifique-Canadien; je ne lui sers pas de témoin.
Peut-étre devrais-je dire que je crois que le Pacifique-Canadien n’avait pas
le méme probléme parce que durant des années il a accumulé les réserves
d’amortissements provenant des revenus, et la mise aux comptes de ces dépenses
a été trés avantageuse pour la compagnie en ce qui concerne les paiements
réduits pour I'impét sur le revenu qui en ont résulté. De plus la compagnie
a acquis un gros capital sans payer d’intéréts, comme on devrait faire pour
financer les programmes d’immobilisations.

La déclaration se refére au National-Canadien en disant «Immunité en
cas de déficits résultant de leur administration» et soutient qu’aucune entre-
prise privée ne peut survivre a la concurrence des compagnies de la Couronne
qui jouissent de ces avantages. Si le National-Canadien se trouve dans cette
situation ou un petit profit annuel régulier peut produire un tel résultat, il ne
sera pas immunisé contre les conséquences de déficits dans son administration.
I1 fonctionnera dans un climat commercial avec une structure financiére nor-
male et on s’attend certainement a ce que le gouvernement n’ait plus a faire
de paiements pour combler les déficits du National-Canadien.

C’est un point sur lequel je veux absolument insister. Le vrai mobile qui
pousse la direction du National-Canadien a maintenir la concurrence dans les
bornes d’une administration sage, c’est la fierté de l’ceuvre accomplie. Si le
National-Canadien est condamné a un déficit perpétuel, cette fierté disparai-
tra et sera remplacée par la négligence. Tant que le National-Canadien tiche
de maintenir des principes de bon commerce en essayant d’obtenir des résultats
pour ses efforts et résiste aux essais d’imposer des opérations sans profits ou
inutiles, alors il continuera a étre un adversaire honnéte quoique aussi rude
qu’il se doit. Mais si ses efforts pour soutenir la fierté de la direction et de
toute l'entreprise en général ne portent pas de fruits, alors la concurrence
honnéte n’existera plus et pourra fort bien étre remplacée par I'opportunisme.
Ceci, je ne le cache pas, serait trés mauvais aussi bien pour les concurrents
que pour le pays tout entier. Par exemple, pourquoi le National-Canadien
continuerait-il 4 étre a la téte des travaux de recherches et a répandre des
idées nouvelles et opérer des changements, et surtout pourquoi ne laisserait-il
pas les travailleurs dicter leurs conditions? Pour quels motifs essaierait-il de
prendre position sur les salaires courants lors des négociations sur les salaires;
si nous sommes condamnés a étre déficitaires cela n’a plus d’importance. Je
le répéte le seul espoir pour I'avenir du National-Canadien, c’est de le mettre
dans une position ol il ne peut mettre les torts sur le passé. Effacons le passé
et nous ne pourrons plus le prendre comme excuse. Alors, quand nous en
aurons la possibilité, aprés que cela aura été fait, je pourrai dire a ce Comité:
«Si le National-Canadien ne fait pas de bénéfices, appelez-le pour s’expliquer,
ainsi que la direction, car s’il n’y a pas de profits dans ces conditions, il y a
quelque chose qui ne va pas; soit les tarifs par rapport aux services, soit la
qualité des services, ou bien les dépenses sont trop élevées. Alors & ce moment,
mais pas avant, vous aurez l’occasion propice pour demander a la du'ectmn
le pourquoi.

M. F1sHER: J’ai eu le plaisir de lire les procés-verbaux de vos témoignages
devant ce Comité depuis 1950-1951 et je ne peux me souvenir si c’est en 1954,
1955, 1956, 1957 ou en 1958 que la question de dépréciation a été soulevée,
Je me souviens que lorsque vous étiez 1a, en 1956, au moment du rapport annuel,
vous étiez trés optumste Vous aviez dit que nous devrions liquider le passé

et ensuite si vous n’aviez pas de profits nous pourrions faire des commentaires
sur 'administration.
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Mais, je rappelle que nous avons les dossiers précédents dont il faut tenir
compte, et pendant des années vous avez caché aux comités de cette Chambre
que vous étiez inquiet de cette question de dépréciation. Ceci n’a été signalé
que dans les quelques derniéres années. Je voudrais étudier le point que le pro-
fesseur McDougall nous a signalé. Il dit que durant les quatre derniéres années,
de 1960 a 1963, alors qu’on espérait que ce capital commencat a rapporter, le
montant moyen disponible sur les charges fixes était de 10.5 millions de dollars.
Maintenant, en ce qui concerne le montant moyen disponible des charges fixes,
cela n’a absolument rien & voir avec nos dettes. C’est tout ce que l'on a pu se
procurer. A la lumiére de dépenses énormes, d’améliorations apportées a 1'é-
quipement pour augmenter la capacité de travail et la productivité, tout ce que
T'on a eu en moyenne entre 1960 et 1963, c’est-a-dire en quatre ans, se monte
a 10.5 millions de dollars en charges fixes. Vous avouerez que ce n’est pas un
tableau trés optimiste!

M. GorpoN: En effet, je vous approuve. Mais I'’ennui qu’'il y a de toujours
généraliser est que ce n’est qu'une généralisation. Vous devriez étudier chaque
année en particulier. N'oubliez pas que depuis la recapitalisation dont parle M.
McDougall, il y a eu des transformations majeures dans I'industrie du chemin
de fer. Prenez par exemple I'imposition de la semaine de 40 heures pour tous
les travailleurs, et le coit additionnel énorme qu’il a fallu absorber et qui n’a
pu I'étre que graduellement. De plus, nous sommes dans une position tout a
fait différente du point de vue technologique, vis-a-vis de la concurrence et
ainsi de suite. Nous devons nous adapter a ce nouvel état de choses. Il y a
encore beaucoup d’autres choses que je pourrais citer, mais celles-ci en sont les
deux plus importantes. :

Nous avons da faire face & une augmentation des prix de revient due a
I’établissement de la semaine de 40 heures, et autres choses encore. Je ne
cherche pas a disputer cela. Je dis que nous avons da faire face a ces frais sup-
plémentaires, et qu’il a fallu les absorber. Deuxiémement, en ce qui concerne
les effets de la concurrence, si nous voulons survivre dans une atmosphére de
compétition, nous devons nous mettre au niveau de l'automatisation et pro-
duire toutes sortes d’idées, de choses, de méthodes pour bien fonctionner. Cela
prend un certain temps, bien siir, mais cela donne en général de bons résultats.

Dans ce but, nous devons considérer dans quelle mesure il nous faudra amé-
liorer I'outillage de la compagnie, si vous voulez, ou les méthodes d’exploitation.
A ce moment-1a a été adoptée la classification uniforme des comptes. On avait
commencé a en discuter en 1954, et cela a mis deux ans a étre accepté. Elles
sont entrées en vigueur en 1956. Il a fallu tout adapter. Nous nous sommes trou-
vés dans un nouveau contexte, un nouveau domaine quand nous avons com-
mencé a comprendre la situation relativement a nos frais d’amortissement.

Je suis tout a fait d’accord, 'argument de l’amortissement était insoup-
conné en 1951 et 1952. Si les choses en étaient restées au point ou elles étaient
en 1951, sans la semaine de 40 heures et tout le reste, si nous avions pu con-
sidérer la concurrence de la méme facon, si toutes ces mesures nouvelles n'a-
vaient pas été prises, il est fort probable que nous n’aurions pas besoin de ces
nouveaux ajustements. Mais comme il nous a fallu nous adapter a une situation
nouvelle, les nouveaux coiits ont aussi subi les effets de I’amortissement.

M. Fisuer: Vous avez d’abord invoqué un amortissement défectueux;
maintenant vous introduisez d’autres facteurs.

M. Gorpon: Oui, et cela sera évident quand nous justifierons notre demande
de capitaux supplémentaires. C’est pourquoi, je dis que ce n’est pas uniquement
une conséquence du passé, mais qu'il y a d’autres facteurs en jeu.

M. FisHER: Laissez-moi m’exprimer ainsi. Le Pacifique-Canadien est votre
principal concurrent, et en ce qui concerne son attitude vis-a-vis votre récente
augmentation de capitaux, il devrait faire face aux mémes inconvénients que
Vvous.
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M. GorpoN: En fait, oui et non. Comme je l’ai signalé a monsieur Grégoire,
les montants de dépréciation que le Pacifique-Canadien a accumulés durant
ces années sont bien supérieurs aux nétres. Néanmoins, ils avaient ces res-
sources pour acheter de l’équipement. Mais du moins, en ce qui concerne les
inquiétudes exprimées par le Pacifique-Canadien, elles sont uniquement basées
sur le fait que le N.-C. risque de démontrer son efficacité et sa compétence
durant les années courantes. Ces craintes sont devenues traditionnelles. C’est
devenu une sorte de politique au P.-C. d’exprimer des craintes de ce genre.

Je peux vous donner des preuves de ce que j'avance, en vous donnant lec-
ture d’une phrase assez courte, tirée du rapport de la Commission royale d’en-
quéte sur les transports de 1951, qui avait dit ceci sur le fait qu’on avait
mentionné une révision du capital.

«Les objections du Pacifique-Canadien sont basées sur la crainte que la
re-capitalisation du National-Canadien constitue une menace pour l'existence
du Pacifique-Canadien en tant que compagnie privée. Celui-ci craint que I'autre
a la suite des gains découlant de la nouvelle structure de capital, ne demande
une réduction des tarifs de transport-marchandises, sans tenir compte de la
valeur investie, ni des gains nécessaires au service de ces investissements.»

Je vous demande de considérer les 12 ou 14 derniéres années afin de voir
si ces craintes étaient justifiées. Aucune de ces craintes de 1951 ne s’est
justifiée. La valeur des actions du Pacifique-Canadien s’est accrue considérable-
ment. Les gains ont augmenté assez réguliérement. Ainsi aucune de ces pré-
dictions sur la réduction des tarifs de transport ou la baisse des valeurs
boursiéres ne s’est produite. Cette crainte est traditionnelle. Ils I'exprimeront
toujours et c’est encore la méme crainte qu’en 1951.

M. FisHER: Il serait intéressant d’avoir l'opinion du Pacifique-Canadien
sur le témoignage apporté par M. Gordon, et spécialement sur la section a
la fin de son rapport. Je pense que M. Gordon a donné la réplique du point de
vue du National-Canadien en ce qui concerne ce que MM. Crump et McDougall
avaient exprimé en public. Je pense donc qu’il serait intéressant d’entendre la
direction du Pacifique-Canadien a I'une de nos séances avant de faire aucun
commentaire, et de présenter un rapport 4 la Chambre. C’est pourquoi, je vous
demande, monsieur le président, si vous pensez qu’il serait bon de leur de-
mander de venir ici. Je sais que nous ne pouvons l’exiger, mais je pense que
nous pourrions inviter les représentants du Pacifique-Canadien a venir ex-
primer leurs opinions sur ce sujet qui nous intéresse.

Le PrESIDENT: Je suis sfir d’une chose au moins, c’est que le Pacifique-
Canadien n’a pas présenté ce cas devant le comité comme vous I'avez fait, et
que vous leur avez tenu lieu de soi-disant porte-parole. De toutes facons, je
pense que nous devrions soumettre cette affaire au sous-comité directeur; je
serais heureux de convoquer le sous-comité directeur, si cela vous convenait,
et de demander a ses membres d’étudier la chose.

M. Gorpon: Puis-je faire un commentaire? Je serai peut-étre passible
d’un rappel au réglement, mais je suggére que l'on attende de recevoir la
publication de nos propositions avant de penser a inviter les représentants du
Pacifique-Canadien devant le comité, car ils ne pourront pas vous donner leur
avis sur ces propositions tant qu’elles n’auront pas été publiées. Je n’ai aucune
objection en ce qui concerne cette invitation, mais il me semble que pour
étre efficace, le Pacifique-Canadien pourraxt difficilement répondre a quelque
chose sur quoi il n’est pas bien renseigné.

Le PRESIDENT: Le comité directeur en discutera.

M. Fisuer: Ils n'ont pas été timides jusqu’a présent.

M. Appison: Avant tout, pourrais-je demander si ’amortissement accom-
pli, ’an dernier, comme indiqué au bas de la page 24, est au montant de
62 millions.
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M. GorpoN: Non, c’est 99 millions. Vous trouverez le nombre complet
indiqué au bas de la page 28, comme étant de $99,049,081, sous le titre
«Source et affectation des fonds pour 1963».

M. Appison: Etant donné que c’est la premiére fois en sept ans que le
N.-C. accuse un profit entre les colits et les revenus des opérations actuelles,
vous prévoyez un profit additionnel lorsque la charge de cette dette sera
enlevée. Quel serait, a votre avis, un bénéfice équitable comme chiffre de vente
dans ces opérations?

M. GorpON: Je voudrais réserver mon avis sur cela. J’espére que le
National-Canadien ne sera jamais obligé d’attester un bénéfice par rapport a
un chiffre de vente. A mon avis, le N.-C. devrait s’occuper de ses propres
affaires et obtenir un certain profit, pas trés important. Nous pourrions
peut-étre nous maintenir ainsi, sur nos pieds, avec un petit profit. Ceci n’a
rien a voir avec un pourcentage sur les ventes.

M. AppisoN: Vous avez parlé de l'industrie des transports en disant qu’elle
rendait service au peuple canadien.

M. Gorpon: Oui, en effet.

M. AppisoN: Pensez-vous que la subvention qui est actuellement versée
au N.-C. est suffisante?

M. GorpoN: Mais on ne nous paye aucune subvention.

M. Appison: Et les 71 millions?

M. Gorpon: Je sais, mais ceci est payé aux usagers de nos services. C’est
un service public. J'ai pris la peine de le préciser dans mon rapport, a la
page 4: :

Les recettes marchandises comprennent le versement de 10.1
millions de dollars prévu par la Loi sur la réduction des taux de trans-
port des marchandises qui atténue, & 1’égard de certains tarifs, 'effet
du relévement autorisé en 1948 par la Commission des transports du
Canada.

Vous voyez donc que tout I’avantage de la subvention revient a l'expé-
diteur.

M. Appison: Le seul montant que le National-Canadien regoive du gou-
vernement sert a combler le déficit de l’année.

M. Gorpon: C’est cela.

M. KinpT: Puis-je poser une courte question sur ce sujet de la structure
du report de capital, ou cette décharge de la dette du National-Canadien sur
le dos du peuple. De toutes facons, tout ceci n’est accompli que partiellement.
Ceci permet au moins a la direction du National-Canadien de démontrer avec
précision l'efficacité de son ceuvre, si j'ose dire. En d’autres mots, vous étes
en train de dire que vous pouvez faire un travail parfait, ou si c’est un
travail imparfait, vous étes toujours affectés par l'importance de la structure
de la dette, et que vous perdez du terrain en ce qui concerne l'efficacité.

M. GorpoN: J’ai peur de ne m’étre pas fait comprendre, si c'est 1a I'im-
pression que vous avez eue. J'essayais de vous dire que nous voudrions rece-
voir un montant équivalent a ce qui a manqué dans notre fonds d’amortisse-
ment durant les derniéres années. C’est ce que j’appelle une dépréciation sans
couverture. C’est un terme avec lequel vous vous familiariserez quand vous
recevrez nos propositions. Cette dépréciation sans couverture est d'un mon-
tant auquel, si les dispositions prévues en cas de dépréciation avaient été
prises, notre réserve pour dépréciation pourrait remédier. Et dans la mesure
oll nous pouvons établir ce chiffre, ce chiffre contrebalancera le montant de
notre dette, quel qu'il soit.

M. Appison: C’est ce qui se produirait.
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M. Gorpon: C’est ce que j'espére, mais il resterait encore au National-
Canadien des dettes a régler. Nous ne cherchons pas a faire enlever compléte-
ment les dettes du C.N. Le montant dont le gouvernement prendra la
responsabilité sera égal au montant de 'amortissement prévu, et s’il avait été
payé par le passé selon un programme normal d’amortissement, cela aurait
diminué notre déficit.

M. Vaughan me signale et me rappelle que ce nouvel arrangement n’en-
trainera pas de frais supplémentaires pour les contribuables. Leur position
serait la méme, ou peut-étre meilleure, dans la mesure ou le gouvernement
prend la dette a sa charge. Lorsque la dette sera transférée au gouvernement
canadien, nous obtiendrons alors une meilleure base de marché pour les valeurs
de la Société. Mais l'application de ces mesures n’entrainerait aucune charge
additionnelle pour les contribuables.

M. REGAN: J’ai une ou deux questions a poser au sujet de la mise au
point de M. Crump, qui, en fait, serait digne de Barry Goldwater. Admettez-vous
que le Pacifique-Canadien obtient ses profits dans des domaines ou il n’entre
pas ne compétition avec le N.-C.?

M. GorpoN: En grande partie, oui. Le Pacifique-Canadien a investi dans
des compagnies, et les profits qu’il en tire ne nous sont évidemment pas acces-
sibles. Puis-je faire une remarque en marge de votre question: J’ai trés bien
saisi I'allusion que vous avez faite a4 un certain citoyen des Etats-Unis, mais
je ne voudrais absolument pas que ’on puisse croire qu’il y ait une lutte quel-
conque entre le C.-P. et nous. Ce n’est pas le cas du tout. Je ne déplore pas les
points de vue exprimés par le C.-P. Ces gens ont tout a fait le droit d’exprimer
leurs idées. Mais je ne voudrais pas que 'on se figure qu’il y ait une lutte serrée
en perspective parce que ce n’est pas le cas. Nos rapports sont des plus ami-
caux. Ils ont leurs opinions et le droit de les exprimer.

M. REGAN: Pour revenir a votre commentaire sur la déclaration que M.
Crump a faite, vous conviendrez avec moi que le but principal du National-
Canadien n’est pas de réaliser des bénéfices. Et vous conviendrez aussi que
dans un pays comme celui-ci, son but est certainement de procurer un service,
et que ce service, du fait de sa structure tarifaire, de sa géographie et de sa
nature, est tel qu’un chemin de fer d’Etat ne peut espérer a la fois procurer les
services désirés et faire de gros profits.

M. GorpoN: Non, je ne suis pas d’accord. Mais je tiens a dire que le Na-
tional-Canadien accepte entiérement la responsabilité qui lui incombe de
procurer les services requis, et qu'il désire le faire sur une base commerciale
sans écarter pour cela la possibilité de faire un petit profit a la fin. Je suis
d’accord avec vous, mais je ne pense pas qu’il entre dans la perspective du
N.-C. d’augmenter les charges des contribuables. Par exemple, nous ne fixerons
jamais un prix qui soit supérieur au co(t du travail. Le résultat final de nos
opérations consiste a4 procurer au public un service qui lui apporte principale-
ment 'efficacité 4 un cofit réduit, qui permettrait a ce pays de concurrencer les
marchés étrangers.

M. REGAN: Si vous exigez toujours une compensation pour les services que
vous procurez, vous conviendrez qu’il serait nécessaire que le gouvernement
attribue a votre compagnie une forme quelconque de subventions.

M. GorpoN: Non, je ne suis pas d’accord. Ceci serait uniquement une
question de politique gouvernementale. Le gouvernement pourrait par exemple
décider qu’il y a au Canada une région prévue par la Loi sur les taux de
transport des marchandises dans les provinces maritimes, et s’il croit, pour
certaines raisons dépendant d’aprés lui du ressort de la politique ou des affai-
res, qu’il existe une région souffrant de marasme économique et que les chemins
de fer devraient accorder a cette région des taux plus abordables, tout ceci
est alors entiérement laissé a l'initiative du gouvernement au pouvoir. Vous
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voyez, c’est la contribution du public qui comble la différence. Ce n’est pas
aux chemins de fer a fournir les subventions. Si on doit accorder a une
région de ce pays des subventions nécessitant une attention spéciale, le gouver-
nement doit les donner pour la région en question, uniquement sous forme de
paiement. Si, pour des raisons d'ordre pratique, les autorités gouvernementales
désirent passer par I'entremise des chemins de fer, ceci devient alors une ques-
tion d’administration. Mais on devrait toujours tenir compte de nos prix et on
ne devrait jamais nous fixer des taux inférieurs a ces prix. Nous avons des taux
qui varient avec les frais, voila I'argument principal du rapport sur la Com-
mission royale d’enquéte MacPherson.

M. REGAN: Mais vous admettrez que si nous voulons une structure de ta-
rifs en tant que telle, il existe tout de méme des régions qui sont différentes
géographiquement et que c’est 1a la raison pour laquelle le gouvernement ac-
corde ce genre de subventions.

M. GorpooN: Ceci est purement une question de politique. Les chemins de
fer n’ont pas a se prononcer la-dessus. C’est uniquement une question politique.

M. RHEAUME: Monsieur le président, allons-nous ajourner pour le dé-
jeuner?

Le PRESIDENT: C’est au comité d’en décider. Je n’ai pas I’intention de pro-
poser 1'ajournement.

M. FisHER: J’ai une derniére question.

M. RHEAUME: Je vais continuer, mais je croyais que nous devions nous
interrompre pour le repas.

Le PRESIDENT: Y a-t-il une motion pour lever la séance? Oui, et elle est
acceptée.

M. GorpoN: Puis-je avoir le plaisir d’inviter & nouveau les membres de
ce comité a venir prendre part au repas offert par le National-Canadien. Si vous
venez a la gare Union, vous trouverez 1a un véhicule a votre disposition. Me
ferez-vous le plaisir de m’accompagner?

Le PRESIDENT: Vu que le comité a pris la décision de se rencontrer apres
lordre du jour, permettez-moi de proposer que nous nous réunissions a
4 heures.

D’accord.

Le comité suspend ses travaux.

SEANCE DE L’APRES-MIDI

MARDI 16 juin 1964

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre, la parole est a M.
Kindt.

M. KinpT: Avant que nous attaquions le sujet principal, j’aimerais poser
a M. Gordon une question concernant les lignes ferroviaires des chemins de
fer Nationaux du Canada au sud de Calgary. On a fait, il y a 50 ou 60 ans,
un relevé de ces lignes. Les rails n’avaient jamais été posés et la ligne a été
abandonnée durant plus de cinquante ans.

M. PRITTIE: Monsieur le président, j’en appelle au réglement; nous en

sommes encore au financement. Nous devions étudier le rapport article par
article.

Le PRESIDENT: Oui, je pensais que la demande de M. Kindt concern.ait la
revision financiére. Nous avons décidé ce matin que le comité procédera{t ar-
ticle par article et nous en sommes maintenant a 'article «Apercu financiers.
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M. KinpT: Oui, mais je pensais que, grace a votre bienveillance, je pourrais
poser cette question avant la réunion pléniére du comité de facon a ce que nous
puissions l'inscrire au compte rendu. J’ai 'intention de la poser en temps voulu.

M. PrITTIE: J’en ai une douzaine.

Le PRESIDENT: Le comité désire-t-il que M. Kindt pose sa question, a con-
dition que cela ne crée pas un précédent?

M. BEAULE: Vous créez un précédent. Les membres du comité vont en
faire autant. Nous devons suivre les réeglements du comité.

Le PRESIDENT: Je suis désolé, monsieur Kindt. A moins que vous n’obteniez
T'approbation de vos collégues, je dois m’en remettre a la décision du comité.
Ils ne semblent pas trés indulgents. Personnellement, je ne m’en soucie guére.

M. KinpT: Peut-étre veulent-ils qu'on les prenne en considération plus
tard. Ce genre d’intervention de la part d’un petit groupe peut étre raisonnable
quelquefois, mais ce n’est pas 1la une conduite digne d’'un beau joueur.

Le PRESIDENT: S’agit-il d’'une courte question?

M. KiNDT: Bien sar.

Le PRESIDENT: Dans ce cas, vous pouvez la poser.

M. KinDpT: Au nom de la ville de High River, j’ai écrit 8 M. Gordon qui, au
nom des chemins de fer Nationaux du Canada a répondu a la ville de High
River. Il s’agissait de négociation au sujet d’'un ancien droit de passage a tra-
vers la ville de High River. La ville lui en est reconnaissante. Ceci démontre
d’excellentes relations avec le public. Les fermiers possédant des terres sur une
longueur de plus de cent milles le long de ce droit de passage, croient que s'ils
ont la possibilité de racheter ces terres, ceci sera favorable aux chemins de fer
Nationaux du Canada et leurs taxes seront allégées, car les chemins de fer
Nationaux du Canada doivent payer des taxes qui coltent trés cher au public.
Si ces terres pouvaient étre revendues aux fermiers, les chemins de fer Na-
tionaux du Canada en retireraient une certaine somme d’argent. Je voudrais
que M. Gordon explique la politique de sa compagnie en ce qui concerne cette
emprise ferroviaire, de facon que sa réponse puisse étre transmise aux habi-
tgp_ts de cette région.

M. GorpoN: Monsieur le président, je pense qu’il s’agit ici d’une question
trés simple. Si nous possédons quelque part des terrains dont nous n’avons pas
besoin, nous sommes toujours intéressés a rencontrer des acquéreurs éventuels.
Je ne connais pas trés bien cette section précise du droit de passage. Dites a
vos acheteurs éventuels de se mettre en communication avec M. Roger Graham,
vice-président des chemins de fer Nationaux du Canada a Edmonton. Cette
région est sous sa juridiction et il laissera savoir aux fermiers si les arrange-
ments mentionnés sont possibles ou non.

M. KinpT: C’est bien. Merci beaucoup.

Le PRESIDENT: Retournons maintenant au sujet principal et passons a la
discussion concernant I'apercu financier. M. Rhéaume avait la parole lorsque
nous avons levé la séance.

M. RHEAUME: Je voudrais vous poser quelques questions au sujet de cette
nouvelle méthode de comptabilité et de financement. Je pense que M. Gordon
a affirmé que les chemins de fer Nationaux du Canada devaient payer certains
intéréts et que la piétre politique d’amortissement que 'on pourrait considérer
comme la cause principale de la position déficitaire des chemins de fer Nationaux
du Canada, avait entrainé une dette. Cela est-il exact?

M. Gorpon: Oui, mais j'aimerais vous voir retirer ces mots: «piétre politi-
que d’amortissement»; ceci n’est pas la déclaration exacte.

M. RHEAUME: Bien, disons alors malencontreuse?
21173—6
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M. GorpoN: Non. Le régime était alors différent. A cette époque, une mé-
thode différente qui ne tenait pas compte de ’amortissement normal était alors
en vigueur. Nous avons maintenant revu tout cela, lorsque la Commission des
transports a adopté son systéme de comptabilité uniforme. J’aimerais vous dire
ceci: la meilleure illustration graphique de tout cela se trouve dans les chiffres
qui ont été donnés pour 1963. Si vous tournez a la page 26, je crois, vous verrez
que les charges d’amortissement pour 1963 s’élévent au montant total de
$99,049,081, et qu’elles sont imputables directement sur nos frais d’exploitation.
Nous devons les absorber dans nos frais d’exploitation. Si vous comparez ce
montant a d’autres charges semblables, prenons par exemple 1951, avant la mise
en vigueur du systéme de comptabilité uniforme, et que vous preniez les char-
ges d’amortissement en 1951, vous aurez 13 un systéme complétement différent.
Cette année-1a, les charges imputables aux frais d’exploitation ont été de I’ordre
de 25 a 30 millions et plus. Voila la meilleure comparaison graphique que je
puisse faire pour vous montrer les changements effectués depuis la nouvelle
méthode. Ce qui veut dire que depuis 1956, nous imputons aux frais des chemins
de fer Nationaux du Canada le montant total des amortissements, et nous
croyons que ceci pourra assurer le renouvellement des valeurs immobilisées qui
se reproduit chaque année et pourra nous permettre de nous en occuper lors-
qu’elles seront hors d’usage et qu’elles devront étre remplacées.

Nous prenons maintenant les dispositions nécessaires a ce sujet pour que les
futurs dirigeants des chemins de fer Nationaux du Canada n’aient pas a faire
face au méme probléme que nous. Par ce projet de revision du capital, j’essaie
d’effacer toute trace du passé et de rendre notre réserve d’amortissement plus
compatible avec nos besoins. Une fois ceci terminé, vous pourrez alors prendre
nos comptes du National-Canadien pour les comparer avec ceux du Pacifique-
Canadien, en sachant que les mémes méthodes de comptabilité ont été suivies
dans les deux cas. Vous serez alors en mesure de déterminer l'efficacité, si
vous le désirez, ou la compétence des dirigeants des chemins de fer Nationaux
du Canada sans avoir besoin d’étre bien versés en comptabilité.

M. RHEAUME: Au moins, depuis 1956, le systéme de comptabilité est
d’aplomb?

M. GorpoN: C’est exact, de sorte que les futurs dirigeants des chemins
de fer n’auront aucune excuse en ce qui concerne les résultats actuels.

M. RHEAUME: Voici ma prochaine question: vous avez présenté au gouver-
nement un projet que vous nous avez expliqué dans les grandes lignes et au
sujet duquel vous nous avez fourni quelques détails. Et ce projet doit, d’aprées
vous, éliminer les intéréts de la dette que vous avez contractée avant 1952.

M. GorpoN: Pour autant que nous pourrons démontrer cette chute de
I’amortissement, oui monsieur.

M. RHEAUME: Supposez que votre proposition ait été adoptée I’an dernier,
les chemins de fer Nationaux du Canada seraient-ils en mesure d’accuser pour
cette année un excédent plutét qu'un déficit?

M. Gorpon: Je crois qu’ils pourraient accuser un excédent. Ceci se rattache
précisément a la question posée ce matin a ce sujet. Si vous étudiez le bilan
du Pacifique-Canadien, vous verrez trés clairement la proposition des réser_ves
d’amortissements de leurs comptes; la proposition de cette réserve et des im-
mobilisations montre que la réserve d’amortissement est de 45 p. 100 par
rapport au compte d'immobilisations; si vous établissez, d'aprés les mémes
critéres, une analyse semblable pour les chemins de fer Nationaux du Canada,
vous verrez que cette réserve d’amortissement est de 20.2 pour 100 seulement.
Ceci démontre une fois de plus l'insuffisance de nos réserves d’amortissement.

M. HorNER (Acadia): Est-ce que c’est 20 maintenant?

M. Gorpon: Non. Ceci est simplement le chiffre de notre réserve d’amor-
tissement pour le bilan de 1963 et ce chiffre démontre que notre amortissement
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comporte seulement 20 p. 100 des immobilisations alors que celui du Pacifique-
Canadien en comprend 45 p. 100. Ceci explique pourquoi nous devons em-
prunter de I'argent au lieu d’en avoir déja.

M. HorNER (Acadia): Mais vous affirmez que votre comptabilité est bien
d’aplomb maintenant.

M. Gorpon: Depuis 1956, oui.

M. HorRNER (Acadia): Dans ce cas, ne devriez-vous pas étre maintenant
a égalité?

M. Gorpoon: Non, parce que nous n’avons pas eu le temps d’accumuler
TPamortissement. Ce 45 p. 100 dans le cas du Pacifique-Canadien représente

TPaccumulation passée. Si vous prenez 1956 et que vous sépariez les deux,
alors 1a vous aurez raison. Mais vous devez les séparer.

M. RHEAUME: Vous avez dit au comité, je crois, que la proposition que
vous ferez au gouvernement changerait en fait le bilan des chemins de fer
Nationaux du Canada qui passeraient, en fait, d’un déficit de 43 millions cette
année a un surplus. Je pense que vous avez ensuite dit au comité que vous
alliez proposer au gouvernement de trouver un autre moyen pour payer
les 43 millions en frais d’intéréts.

M. GorboN: Vous essayez graduellement de me faire parler sur les
propositions que nous avons faites au gouvernement, ce que je ne ferai pas,
je vous l'ai déja dit. Ceci ressemble a une question mystére.

M. RHEAUME: Je voulais vous demander autre chose: serait-il juste de
dire que ce qui se rapporte a votre proposition est vrai pour toutes les
années depuis 1956?

M. Gorpon: Oui, je crois avoir dit depuis 1956. Je voudrais insister sur
le fait que je n’ai pas étudié particuliérement cette question mais je crois
que ceci est probablement la réponse.

M. RHEAUME: Je crois que vous avez également dit au comité que les
taux d’intérét pour cette méthode d’amortissement n’étaient pas les seuls
facteurs, et qu’il en existait d’autres. Vous avez mentionné certaines choses
qui sont arrivées au début de 1960, en particulier, la mise en vigueur générale
de la semaine de 40 heures; le cott du travail et certaines pressions provenant
de la concurrence ont été également des facteurs. Je vous pose maintenant
la question par rapport au coit du travail. Je voudrais que vous me donniez
certains renseignements concernant ’administration. Combien d’administrateurs
et d’adjoints ont un traitement au-dessus de $15,000 et de quelle facon
comparez-vous ceci aux échelles de traitements accordés au personnel d’admi-
nistration du Pacifique-Canadien, par exemple, ou d’une autre entreprise
semblable? Je sais pertinemment que vous n’étes peut-étre pas pour le
moment en possession de ces renseignements, mais je vous pose cette question
parce que vous avez dit que le cott du travail était aussi un facteur important.

M. GorboN: Vous voulez savoir combien de personnes gagnent plus de
$15,000, et vous voulez comparer ces chiffres avec ceux du Pacifique-Canadien
ou d’une autre entreprise?

M. RHEAUME: Je veux savoir si les chemins de fer Nationaux du Canada
accordent aux administrateurs des salaires trop élevés, ou si, au contraire, ces
salaires sont plus bas que la normale? Vous pourriez peut-étre répondre a cette
question en vous référant a l’article concernant le personnel.

M. Gorpon: L’exemple le plus probant que je puisse vous donner, est
celui du président de cette compagnie qui, comparé aux présidents des autres
compagnies canadiennes, n’est pas assez rémunéré et se trouve surchargé de
travail.

Le PRESIDENT: Silence.
21173—6}
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M. HorNER (Acadia): Je suis d’accord.

Le PRESIDENT: Est-ce que c’est terminé?

M. RHEAUME: Non. Au sujet d’une autre question, vous avez dit que si le
gouvernement acceptait votre proposition, nous posséderions alors un moyen
efficace de mesurer le rendement des dirigeants.

M. REHEAUME: De fait, vous avez dit que si le gouvernement T’acceptait, la
prochaine fois que vous ou votre remplacant au poste de président, lorsque
vous vous retirerez, vous présenteriez devant notre comité, vous seriez en
mesure de rendre compte de votre gestion. Je me demande s’il y a d’autres
€léments que d’autres comités devront envisager. N’avez-vous pas déja dit que
vous deviez obtenir 1'autorisation du Cabinet au sujet des achats importants?

M. Gorpon: En effet, le cabinet doit approuver notre budget.

M. RHEAUME: Cet élément joue-t-il contre les chemins de fer Nationaux
par rapport, par exemple, au Pacifique-Canadien dont les dirigeants peuvent
prendre des décisions sans consulter le gouvernement?

M. Gorpon: En effet; mais alors le président pourrait informer le comité
qu'il n’a pas pu faire approuver les prévisions budgétaires par le Cabinet et lui
expliquer pourquoi. Alors on connaitrait la raison. Je sais, par expérience, que
toutes les propositions relatives & un budget fondé sur les besoins d’une société
ferroviaire et motivé par des faits évidents, indiquant que les dépenses
s’imposent, recoivent un assentiment facile. Advenant qu’un gouvernement
refuse d’approuver le budget que lui présentent les chemins de fer Nationaux,
alors le président devra faire part du refus qu’il a essuyé et il vous appar-
tiendra de vous former une opinion en tant que comité ou en tant que Chambre
des communes, qu’il s’agisse d’'une attitude équitable ou non.

M. RHEAUME: Me tromperai-je en supposant que, depuis des années, les
relations entre les chemins de fer Nationaux et le gouvernement n’ont jamais
été des plus cordiales et que, de fait, la société a eu beaucoup de mal a obtenir
que le cabinet consacre un peu de son temps & examiner les propositions
qu’elle lui a formulées?

M. GorpoN: Je ne partage pas votre opinion, en ce qui concerne notre bud-
get annuel. Voici quelles étapes doit franchir notre budget annuel; tout d’abord
le conseil d’administration approuve notre budget qui fait I'objet de plusieurs
examens. Nos directeurs régionaux 1'étudient, puis formulent des propositions;
ensuite les vice-présidents régionaux l’examinent a letur tour. Ceux-ci for-
mulent leurs propositions au siége social qui les scrute. Finalement le budget
me parvient afin que je le soumette au conseil d’administration. Lorsque le
conseil d’administration approuve un budget, je puis vous assurer qu'il est
justifié et, & mon avis, il ne peut avoir aucune raison valable de le rejeter,
pourvu toujours que la société ferroviaire poursuive son exploitation. Une
société ferroviaire doit posséder certains articles; elle doit posséder des rails,
des traverses, du ballast et de I'outillage.

Mon expérience personnelle et ce que j'ai lu au sujet des années qui ont
précédé mon mandat me permettent d’affirmer que chaque fois que le conseil
d’administration des chemins de fer nationaux a présenté un budget convenable
et valable a 'examen du Cabinet, ce dernier 'a approuvé. Le budget fera
peut-étre l’objet d’'un débat qui entravera son approbation immédiate. Nous
n’obtenons pas une autorisation automatique, ce qui semble étre le cas au sujet
du Pacifique-Canadien, pour me servir de votre propre analogie.

M. RHEAUME: J'aimerais savoir si la direction doit tenir compte de certains
autres éléments; je songe particuliérement a la question du bilinguisme dont
je ne veux pas discuter le bien-fondé. Assurément, le fait que la société ne
puisse pas placer une inscription dans une langue sans en installer une autre
dans une autre langue doit compliquer les décisions que prend la direction? Ne
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serait-ce pas le genre de difficultés avec lesquelles la direction des chemins
de fer Nationaux se trouve aux prises, étant donné ses attributions particu-
liéres?

M. GorpoN: Je trouve plutét difficile de répondre a cette question. A mon
avis, la gestion des chemins de fer Nationaux présente de plus en plus de diffi-
cultés, car un plus grand nombre de personnes s’y intéressent personnellement.
C’est la société ferroviaire du peuple et chacun estime qu’il a le droit d’exprimer
ses vues en la matiére.

Les gens des diverses collectivités, qui estiment pouvoir nous parler a
d’autres titres qu’elles ne peuvent le faire avec la direction du Pacifique-
Canadien, exercent sur nous différentes sortes de pressions. Je ne considére
pas que leur attitude soit un obstacle; il s’agit plutét d’une situation a laquelle
nous devons nous habituer. Ainsi, je remarque qu’a la Chambre des communes
on pose des questions au sujet des chemins de fer Nationaux mais rarement
en pose-t-on au sujet du Pacifique-Canadien. Ces circonstances dans lesquelles
nous vivons ne constitue pas, 4 mon avis, un gros obstacle.

Voici M. Fisher; j’aimerais répéter ce que je viens de mentionner au sujet
de la dépréciation.

Monsieur Fisher, j’ai établi une corporation qui vous intéressera, étant
donné la question que vous avez posée plus t6t. En 1963, I'amortissement global
se chiffrait 2 99 millions et quelques dollars. Vous trouverez ce chiffre dans
I’état financier. Cela tient au fait qu’actuellement nous tenons compte de la
dépréciation globale pour ce qui est de la classification uniforme des comptes.
Comme je I’ai mentionné, depuis 1956, nous tenons compte de tout I’amortisse-
ment jusqu’a concurrence de l'estimation que nous faisons; ainsi les réserves
comblent les dépenses en immobilisations requises vu que l’outillage que nous
avons acheté s’use. La différence entre les deux facons de calculer les charges
d’amortissement s’illustre au moyen d'un graphique; en 1951, les charges
d’amortissement imputées & notre compte de dépenses atteignaient entre 25
millions et 30 millions de dollars environ. Nous ajoutons des frais supplémen-
taires a nos dépenses d’exploitation sous la forme d’amortissement qui était
de I'ordre de 60 millions de dollars de plus par année, ce qui signifie que nous
écartons toute possibilité de nous trouver aux prises avec ce méme genre de

probléme a l’avenir, et nous tentons d’y remédier au moyen de cette revision
du capital.

M. RHEAUME: Je n’ai qu’une autre question a vous poser. Je cherche a
vous faire dire aux membres du Comité si vous n’auriez pas d’autres recom-
mandations susceptibles d’accroitre la situation concurrentielle des chemins de
fer Nationaux. A la fin de votre rapport, vous avez formulé une recommanda-
tion; et je songe a certains autres secteurs au sujet desquels vous pourriez
présenter certaines propositions dont il n’est pas question dans votre rapport.

Y

Donneriez-vous des précisions a ce sujet aux membres du Comité?

M. GorpoN: Qu’il me soit permis de vous répondre ainsi qu’il suit. Nous
avons formulé pour ainsi dire toutes nos propositions devant la Commission
royale MacPherson. Lorsque vous adopterez des mesures législatives qui réalise-
ront dans la pratique ces recommandations, j'espére que vous constaterez
qu’elles engendrent un climat favorable a la concurrence, ce qui permettra aux
chemins de fer Nationaux de jouer leur rdle d’une facon raisonnable dans ce
monde ou s’exerce la concurrence et dans lequel ils doivent vivre.

M. RHEAUME: J’aimerais poser une autre question.
M. Gorpon: Comme je I’ai déja mentionné, il est impossible de détruire
certaines choses comme l'intérét que les députés portent a leur circonscription

électorale et a I’exploitation des chemins de fer Nationaux. C’est une bonne
chose; cette situation subsistera et je n’y vois aucune objection.
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M. RHEAUME: Quel est le taux moyen d’intérét que vous payez a I’égard
des anciennes dettes qui résultent de la prise de possession de ces lignes de
chemins de fer?

M. TooLE: La moyenne globale a I’égard des emprunts des chemins de fer
Nationaux est de 4.37 p. 100, monsieur Gordon.

M. Gorpon: Si vous consultez 1’état financier, vous constaterez que la
moyenne est de 4.37 p. 100.

M. RHEAUME: Il me serait passablement facile, dans I’isolement de mon
bureau, de calculer ce que représentent les recommandations que vous for-
mulez au gouvernement.

M. GorpoN: Je n’en serais pas le moindrement étonné.

Je vous prie de m’excuser, j'aimerais modifier mon affirmation. Je veux
ajouter a ce que j'ai dit que vous ne devez pas oublier que nous ne demandons
pas d’éliminer toute la dette.

M. RHEAUME: Je le sais. J’aimerais poser une question complémentaire.
Vous avez dit, qu’en toute probabilité, le cas échéant, au lieu d’accuser un déficit
de 43 millions, vous auriez enregistré au moins un petit surplus?

M. Gorpon: C’est bien ce que j’ai dit, en effet.

M. MacpoNALD: Monsieur Gordon, dois-je entendre que les sociétés dont
il est question dans votre rapport et que les états financiers de ces sociétés
ont tous été consolidés dans le bilan?

M. GorpoN: Oui, il s’agit d’'un bilan consolidé.

M. MacpoNALD: Les chiffres auxquels vous étes arrivé proviennent de
I’addition de tous les chiffres se rapportant aux sociétés que vous avez énu-
mérées?

M. Gorpon: Cela comporte-t-il des exceptions, monsieur Toole?

M. TooLE: Non.

M. Gorpon: C’est exact.

M. MAcpoNALD: Je suis intéressé a connaitre le chiffre représentant le
capital-actions des filiales détenu par le public. Pouvez-vous me fournir des
renseignements d’ordre général au sujet des placements en suspens?

M. GorpoN: M. Toole répondra a cette question.

M. TooLt: Le public détient approximativement 2,405,000 actions dans la
Canadian Northern Quebec Railway. Vous trouverez ce renseignement a la
sixiéme ou a la septiéme ligne de la liste. Il y en a 6800 dans la Great North-
western Telegraph Company, $140,000 dans la Montreal and Southern Counties
Railway Company, 1,443,000 dans la Northern Consolidated Holding Company
Limited et approximativement 489,000 dans la Quebec and Lake St. John
Railway Company. Ces chiffres totalisent $4,485,000, montant que vous trouverez,
je pense, dans le bilan.

M. MACDONALD: Avez-vous établi une ligne de conduite au sujet de la
liquidation des placements en cours?

M. TooLE: Dans certains cas, nous ne connaissons pas les détenteurs et il
nous est impossible de les repérer.

M. MacpoNALD: Je vois.
M. TooLe: En d’autres termes, nos avocats s’occupent de l'affaire.
M. MAcpoNALD: Y a-t-il des options d’achat a ce sujet?

M. TooLg: J'aimerais consulter mes registres a ce sujet. Je crois qu'il
y en a dans deux ou trois cas. A

M. GorpoN: Nous sommes préts a acheter mais aucune option n’a éte
publiée.
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M. MAacpoNALD: Pour ma gouverne, je me demande si vous ne pourriez pas
nous fournir certaines indications au sujet de la nature de vos placements dans
la société Air-Canada.

M. FisHER: Monsieur le président, nous n’entendons rien.

M. MacponNALD: Quelle est la nature du placement dans Air-Canada qui
s’éléve a 250 millions de dollars?

M. Gorpon: Il s’agit d'un placement total; nous possédons toutes les actions
de la société. Le public n’en détient aucune.

M. MacpoNALD: Au sujet des chiffres relatifs aux autres immobilisations,
en 1923, lors de l'unification du réseau qu’est-il advenu des terrains ou autres
installations qui appartenaient aux lignes de chemin de fer fusionnées? Les
a-t-on remis a la Couronne?

M. GorpoN: Dans certains cas. Tous les biens matériels censés appartenir
aux sociétés dont le réseau des chemins de fer Nationaux du Canada a pris
possession sont passés aux mains du Réseau. Mais, il y a eu confusion et le
droit de propriété a 1’égard de certains terrains fut mis en doute. Mais le
National-Canadien a récupéré tous les biens au sujet desquels il a pu établir
son droit de propriété.

M. MAcDpONALD: A-t-on établi une ligne de conduite visant a dépouiller le
National-Canadien des terrains dont il n’avait pas réellement besoin pour ex-
ploiter la ligne de chemin de fer par opposition au Pacifique-Canadien dont les
autres immobilisations sont considérables.

M. Gorbon: Le rapport signale, me semble-t-il, que depuis quelques années,
nous suivons une ligne de conduite selon laquelle nous offrons en vente a toutes
personnes qui y manifestent un intérét les terrains qui ne servent pas directe-
ment a I'exploitation ferroviaire et, en de nombreux cas, nous autorisons I’emploi
de ce que nous appelons les droits aériens au-dessus de nos propriétés comme,
par exemple, a Montréal, et nous suivons la méme ligne de conduite partout
au Canada. De plus, nous collaborons avec les autorités municipales en ce qui
a trait aux travaux de planification.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, vous avez la parole.

M. FisHER: Monsieur le président, je voudrais revenir aux points que M.
Gordon a soulevés ce matin. Ils se rapportent a la ligne de conduite en matiére
de transport qui a cours au pays, laquelle, & mon avis, est mal définie. Il me
semble que ce matin vous vous soyez embrouillé dans votre argumentation
au sujet de deux points de vue qui ne correspondent pas tout a fait; vous avez
tout d’abord mentionné que l'exploitation déficitaire de l'entreprise pourrait
influer sur le moral du personnel a son service et ensuite vous avez associé la
situation financiére aux conditions de concurrence dans lesquelles vous vous
trouvez ainsi qu’aux relations du National-Canadien avec les syndicats aux-
quels ses employés font partie. Cependant, en méme temps, vous avec semblé
hésiter 4 déterminer jusqu’a quel point le mobile de profit doit prédominer et
vous avez fait allusion a l'objectif de la société ferroviaire qui consiste a four-
nir des services de transport au public. Croyez-vous que vous seriez dans une
meilleure position, surtout en ce qui a trait au montant des placements, si vous
visiez a réaliser les plus gros profits possibles qui, je le suppose, est le but de
votre principal concurrent.

M. GorpoN: Oui, je pense que c’est une affirmation fondée. La précision
n’est pas chose facile en la matiére. J’exprimais ’opinion personnelle qu’il n’y
a pas nécessité que le National-Canadien porte ses profits au maximum en re-
courant 4 des mesures rigoureuses. De fait, il s’agit d’une question plutét
théorique, car la concurrence y verra. Si vous suivez la logique et le raisonne-
ment du rapport de la Commission MacPherson, vous constaterez qu’une société
ferroviaire, comme tout autre commerce, ne peut obtenir que les tarifs que la
concurrence lui permet d’avoir; c’est le véritable élément en jeu.
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M. FIsHER: Je ne saisis pas la logique du rapport de la Commission Mac-
Pherson; elle ne m’a jamais impressionné. Toutefois, je veux vous signaler que
votre entreprise ne s’intéresse pas seulement au transport des marchandises et
des passagers, mais a toutes sortes ou formes de moyens de transport & un
degré plus ou moins grand. Vous exploitez un commerce de camionnage qui
s'est révélé le plus concurrent de tous les moyens de transport; vous employez
la tarification «Rouge, Blanc, Bleu» et, relativement au service voyageurs, vous
livrez une concurrence acharnée au transport par automobiles privées, par
avions et par d’autres moyens de transport. Avez-vous déja songé a I’avenir
afin de voir ot méne la politique canadienne des transports et quel est le réle
du National-Canadien dans tout ceci, en tenant compte du fait que nous vou-
lons en arriver a une sorte de systéme intégré, organisé en vue de servir la
population au lieu d’obtenir un maximum de profits dans certains domaines
des transports.

M. GorpoN: Oui. Bien entendu, ceci devient—et je ne sais comment I'ex-
primer—en quelque sorte une théorie du fonctionnement. Vous avez tout a
fait raison de dire que nous essayons d’offrir tous les moyens de transport y
compris les télécommunications et autres. Mais je voulais dire que si on juge
le résultat des travaux du National-Canadien, il devrait suffire que le National-
Canadien puisse rapporter de faibles profits et que nous ne soyons pas obligés
d’essayer de tirer chaque dollar que nous pouvons obtenir d’'un service donné
aussi longtemps que nous pouvons couvrir nos frais et faire un faible profit.

M. FisHER: Quelle est la meilleure politique des transports puisque vous
participez a tous les moyens de transport pour le service de la population et
que vous avez ce mot d’ordre de concurrence qui est intervenu dans la poli-
tique des transports et dont traite le rapport de la Commission MacPherson?

M. GorpboN: J'accepte la philosophie du rapport de la Commission Mac-
Pherson. Je crois que cela y est démontré trés clairement et que la concurrence
est le régulateur qui convient pour faire de notre politique des transports une
politique nationale. Et si nous prenons des dispositions pour assurer que le
moyen de transport le plus approprié a un certain genre de travail puisse faire
librement concurrence aux autres pour assurer ce travail, & ce moment-1a nous
aurons la meilleure forme de politique nationale des transports.

M. FisHER: Mais vous jouez un role dans tous les moyens de transport et
c’est aussi le cas du Pacifique-Canadien; 'un est une compagnie privée qui
dispose de ressources considérables et ’autre est une société de I'Etat qui dis-
pose elle aussi de ressources considérables. Comme le gouvernement appuie
cette derniére société, ou cette concurrence va-t-elle mener en ce qui a trait
aux personnes qui assurent les autres moyens de transport—et je songe en
particulier au camionnage.

M. GorpoN: Nous ne nous occupons pas de tous les genres de transport
dans ce sens-la; nous nous occupons des genres de transport qui sont rattachés
a l'exploitation des chemins de fer, qui sont le mode de transport fondamental,
et nous nous servons du camion pour offrir un meilleur service au public. Le
cas des pipes-lines peut servir d’exemple. Je suis certain qu'on se servira de
plus en plus de pipe-lines au Canada et nous devrons nous demander d'une
fagon bien précise si, oui ou non, il convient que nous entrions dans ce domaine
d’aprés le travail que nous faisons actuellement. Je ne songe pas au pétrole mais
au transport de solides et autres.

M. FisHER: Par conséquent, abordons le sujet des copeaux de bois de
pulpe. Actuellement, votre compagnie transporte beaucoup de bois de pulpe.
S’il se produisait un changement en ce qui a trait au transport de ce bois de
pulpe sous forme de copeaux au moyen de tuyautage de transport, seriez-vous
intéressé a ce genre de travail?
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M. GorpoN: Oui, je le crois. Ceci dépend de I'industrie que nous desservons.
C’est notre devoir de participer & certains travaux qui se font au Canada; nous
sommes peut-étre le seul moyen de transport qui serait disponible et nous
devrions a ce moment y songer a la lumiére des services que nous pouvons
rendre a cette industrie. Si nous voyons que nous pouvons construire des cana-
lisations de transport afin de transporter des solides sans que le cofit soit trop
élevé, nous le ferons et ceci fera partie de nos responsabilités. Mais si nous
pouvons mieux faire le travail en nous servant des méthodes plus courantes,
comme nous le faisons maintenant, il ne s’ensuit pas nécessairement que le
tuyautage de transport nous enlévera tout notre travail. Il se peut que nous
soyons capables de modifier le transport par chemin de fer afin de soutenir la
concurrence,

Ceci revient encore a la question de savoir ce qu’est la concurrence, quel
est le meilleur moyen de I’exercer et j’estime que lorsqu’il s’agit de politique
nationale des transports, c’est le devoir de toute agence de transport d’utiliser
la méthode la plus efficace de transport pour servir la population.

M. FisHER: Comment pouvez-vous en arriver a cela alors qu’il y a deux
organisations importantes qui fournissent a la population un service de trans-
port et qui fonctionnent 4 partir de principes différets, ou voulez-vous dire
qu’éventuellement le National-Canadien sera presque exactement au méme
niveau que le Pacifique-Canadien?

M. Gorpon: C’est ce que je propose si nous obtenons cette revision de
capitaux. Vous pourrez alors faire la comparaison entre notre travail et celui
du Pacifique-Canadien en vous fondant sur les mémes critéres.

M. FisHER: Ou cela va-t-il aboutir finalement? Vous devez avoir songé
a lavenir. Vous avez 14 années d’expérience. Ou va-t-on finalement en
arriver en ce qui a trait a ]la relation entre ces deux importantes compagnies
de transport dans le cadre de ’ensemble des transports?

M. GorpoN: Aboutir de quelle facon? Songez-vous au travail respectif
de chaque compagnie ou a la possibilité d’une fusion?

M. FIsHER: A cela, ou 2 un plan d’ensemble de politique de transport,
plan qui si j’ai bien compris, faisait aussi partie des recommandations du
rapport MacPherson, méme s’il n’y a aucun indice que ce soit prévu dans la
loi.

M. GorponN: Le plan national de transport est compris implicitement
dans le rapport de la Commission MacPherson. Je ne tenterai pas de faire des
prophéties quant a I’avenir, au sujet de ce qui va se produire au sein des deux
compagnies de chemin de fer les plus importantes. Il se peut qu’une d’elle
se désintéresse de certains domaines des transports. Ceci a déja été mentionné
au sujet du transport des passagers. Nous déployons tous nos efforts, comme
vous le savez, pour trouver si, oui ou non, le transport des passagers peut
étre remis sur pied et conservé par les chemins de fer. Nos billets rouges,
blancs et bleus sont un exemple de cet effort. Ce sont des risques qu’il faut
prendre en affaires. Nous ne sommes pas absolument slirs d’obtenir de bons
résultats. Nous le faisons a titre d’expérience. Si nous trouvons, plus tard, que
malgré tous nos efforts pour conserver le transport des passagers—et ceci en
est un bon exemple—nous ne pouvons en retirer de profit, je crois que nous
devrions alors I’abandonner.

M. FisHER: En ce qui a trait aux subventions qui sont accordées actuelle-
ment, auriez-vous quelque chose de particulier & dire au sujet de n’importe
quelle d’entre elles; par exemple, je pense surtout a la subvention pour le
transport entre l'est et 'ouest prévu dans la loi sur les taux de transport
des marchandises dans les provinces maritimes?

M. GorpoN: Comme je I'ai dit plus t6t, certaines de ces subventions sont

5

accordées simplement a la suite de considérations d’ordre politique. Si le
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gouvernemgnt au pouvoir estime qu’une région du Canada est désavantagée
d’uqe certaine facon par sa situation géographique ou par quoi que ce soit
et si le gouvernement au pouvoir décide d’accorder a cette région du Canada
des avgr_ltages en ce qui a trait aux taux de transport, 3 ce moment il s’agit
Ele pollﬁlque du gouvernement. Ma seule réserve est que ceci ne devrait pas
étre fait aux dépens des compagnies de chemins de fer. S’ils veulent une loi
sur les tau{( de transport des marchandises dans les provinces maritimes, ce
qui est apres tout un moyen de donner a une certaine région du Canada des
taux de transport moins élevés, cette somme devrait &tre prise a méme les
deniers publics.

En ce qui a trait aux subventions pour le transport entre l’est et 1’ouest
et la réduction des tarifs pour le transport des marchandises, ceci est amené
par le fait que le gouvernement a rejeté une décision des commissaires de la
Commission des transports par laquelle ils avaient permis ’augmentation du
tarif pour le transport des marchandises il y a quelques années. Il a rejeté
la décision de ces commissaires selon laquelle les chemins de fer avaient le
droit d’augmenter les taux pour le transport des marchandises et & cause de
cela, il a annoncé au méme moment qu’il verserait une subvention en attendant
la mise en vigueur de la loi proposée par la commission MacPherson.

M. FisHER: Jusqu’a quel point le tableau qu’a présenté la commission
royale MacPherson au sujet de la nécessité de mettre fin aux subventions et
de les diminuer petit a petit, est-il juste, alors que toute la question des taux
du col du Nid-aux-Corbeaux n’est pas vraiment entrée en ligne de compte et
n’avait rien a voir avec les recommandations?

M. Gorpon: Vous m’apprenez quelque chose que je ne savais pas.
Avez-vous dit que les taux du col du Nid-aux-Corbeaux ne sont pas entrés en
ligne de compte?

M. FIsHER: J'ai cru comprendre que les attributions excluaient en parti-
culier I’étude détaillée des taux du col du Nid-aux-Corbeaux.

M. GorpoN: Je ne crois pas. M. Frawley, qui est derriére vous, sera plus en
mesure de répondre a cette question que je le suis.

M. FisHER: Il y a eu beaucoup de discussions, mais je me souviens des
questions posées a M. Sinclair du Pacifique-Canadien par M. Frawley.

M. GorpoN: Je ne connais pas a fond les attributions mais je crois qu'il
était nettement compris que la protection accordée par le gouvernement en
ce qui a trait aux taux du col du Nid-aux-Corbeaux ne serait pas modifiée.
Maintenant, ceci ne change rien au fait que s’il est démontré par les com-
pagnies de chemins de fer que les taux accordés en vertu de cette loi ne
suffisent pas a défrayer le cott du transport du grain, a ce moment, les com-
pagnies de chemins de fer présenteront une demande de remboursement, mais
les fermiers de l'ouest du Canada ont été assurés que les taux prévus par la
loi ne seraient pas modifiés, comme ligne de conduite. On a présenté beaucoup
de preuves a la Commission au sujet de la facon d'aborder le calcul des tarifs
du col du Nid-aux-Corbeaux. Je crois que ceci a probablement été le sujet
le plus important de toute la discussion.

M. FIsHER: Mais, actuellement, ni votre compagnie de chemins de fer ni
la compagnie du Pacifique-Canadien n’ont de chiffres en main pour démontrer
ceci. Par exemple, vous avez transporté l’année derniére beaucoup de grain
dont on a parlé dans ce rapport-ci. Il n’y a rien qui indique vraiment le rap-
port de ce qui est compensatoire.

M. Gorpbon: Ce sera indiqué lorsque la loi proposée par la Commission
MacPherson sera votée. C’est une partie de la somme de 50 millions de dollars.
Il y a un chiffre total qui a été accepté en attendant que la loi proposée par
la Commission MacPherson soit mise en vigueur. Je n’ai pas vu cette loi plus
que vous, mais je puis assez bien tirer mes propres conclusions aprés avoir lu
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le rapport et aprés avoir entendu les discussions qui ont eu lieu. On a dit en
particulier dans les recommandations qu’on reconnaitrait les taux du col
du Nid-aux-Corbeaux et leur signification dans la loi.

M. FISHER: Je ne savais pas que ceci ferait partie de la loi.

M. Gorbon: Je suppose évidemment que ce le sera.

M. VaucHAN: Vous parlez des revenus provenant des services publics qui
sont les subventions recommandées par la Commission MacPherson, mais non
pas de la loi qui doit traiter des tarifs du col du Nid-aux-Corbeaux.

M. GorpoN: OQOui, je parle des recommandations présentées par la Com-
mission MacPherson.

M. HorNER (Acadia): Cette discussion au sujet des tarifs du col du Nid-
aux-Corbeaux avait été trés intéressante.

Pour faire suite a ceci, je voudrais aborder la question des frais d’amortis-
sement. Puis-je conclure de ce que vous venez de dire, monsieur Gordon, qu’il
y aura une autre subvention aux chemins de fer, ou une autre indemnité,
si vous préférez ce mot, a la suite du rapport de la Commission MacPherson
a cause des tarifs du col du Nid-aux-Corbeaux?

M. GorpoN: Non pas a cause des tarifs du col du Nid-aux-Corbeaux, mais
vous vous souvenez du rapport de la Commission MacPherson.

M. HorNER (Acadia): Le rapport proposait qu'on verse des paiements dans
le cas de A, B, et C dans la mesure ou ce serait raisonnable.

M. Gorpon: Il y a une période de transition au cours de laquelle la loi
va traiter de divers sujets. Le paiement pour cette période sera probable-
ment annulé. Il faudra s’occuper de la loi sur la réduction des taux de transport
des marchandises et il y aura aussi la subvention pour le transport entre
T’est et l'ouest. Je suppose qu’on continuera a appliquer la loi sur les taux
du transport des marchandises dans les provinces maritimes. Il y a aussi
des dispositions au sujet des déficits encourus pour le transport des passagers
au sujet d’'une somme convenue qui doit diminuer avec les années et qui
sera versée sous forme de subvention si les chemins de fer peuvent prouver
qu’il y a un déficit, et ensuite en ce qui a trait aux versements pour le grain,
on fait aussi allusion a cela. Toutefois, ce sont des déficits, si j’interpréte bien
le rapport de la Commission, et je ne sais comment ceci serait exprimé dans
l1a loi.

M. HorNER (Acadia): J’'aimerais savoir ce a quoi vous vous attendez.

M. GorpoNn: Je m’attends a ce que la loi fasse suite au principe général
du rapport de la Commission MacPherson qui déclare, d’aprés ce que j'en ai
compris, que s’'il y a un endroit ou les chemins de fer doivent dans l'intérét
du public transporter des marchandises 2 un taux insuffisant et que si les
chemins de fer sont capables de prouver que c’est ce qui se produit, ils auront
droit a étre indemnisés 4 méme les fonds publics. C’est le principe général.

M. HorNER (Acadia): D’aprés une déclaration du ministre des Trans-
ports & Saskatoon ’automne dernier, celui-ci ne semble pas étre certain que
le National-Canadien perde de l'argent en ce qui a trait aux taux du col du
Nid-aux-Corbeaux.

M. Gorpon: Il faudrait en faire la preuve devant les commissaires de la
Commission des Transports.

M. Horner (Acadia): A en juger d’aprés ce que le ministre a dit aux
gens de la Saskatchewan, il n’en est pas encore convaincu.

Le pRESIDENT: Messieurs pouvons-nous revenir 4 ’étude des comptes?
M. HorNER (Acadia): Il s’agit certainement de comptes; ne le Ccroyez-vous
pas?

Il y a quelque temps, ’année derniére ou l'année précédente, vous avez
dit que le National-Canadien prétait a la locomotive diesel une durée utile de 30
ans. Est-ce juste?
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M. Gorpon: Il y a une facon réguliére de procéder. On préte a chaque
piéce de matériel, d’aprés le systéme uniforme de comptes, une durée utile
avec I'autorisation de la Commission des Transports. Nous faisons I’amortisse-
ment a ce rythme.

M. HOrNER (Acadia): Je pense peut-étre a la locomotive a vapeur.

M. TooLE: L’ancienne locomotive a vapeur avait une durée utile de 33 ans.

M. HORNER (Acadia): Pourriez-vous donner au comité une idée du nombre
d’année allouées par le Pacifique-Canadien en ce qui a trait a la locomotive
a vapeur? Je veux établir une comparaison. Vous dites que vous allez étre
sur le méme pied que le Pacifique-Canadien. Je veux établir une comparaison
afin de voir jusqu'a quel point vous étiez sur le méme pied par le passé.

M. TooLE: Je puis vous donner un bref résumé. A la compagnie des che-
mins de fer Nationaux, nous avons commencé a déprécier le matériel roulant
en 1940 et, de fait, le Pacifique-Canadien I'a fait au méme moment. Toutefois,
le Pacifique-Canadien a commencé a déprécier ses propriétés fonciéres en 1942
et nous n’avons pas commencé a le faire avant 1956. Le Pacifique-Canadien a
commencé a déprécier ses hotels en 1936; nous n’avons pas commencé a le faire
avant 1954.

M. HORNER (Acadia): Méme les hétels?

M. Gorpbon: Monsieur Horner, si je puis me permettre de répéter ceci,
examinez le bilan de 1963: le Pacifique-Canadien avait réservé une proportion
de 45 p. 100 de ses placements en biens fonciers pour la dépréciation, et dans
le cas du National-Canadien, ce chiffre n’est que de 20 p. 100. Sans tenir compte
de la facon dont on I’analyse, ceci revient toujours au méme chiffre total parce
qu’il y a une différence entre chaque classe de matériel. Toutefois, nous n’a-
vons qu'une réserve de dépréciation de 20 p. 100 alors que la leur est de 45
p. 100. J’espére que si nous obtenons cette revision des capitaux, les deux
chiffres seront a peu prés semblables.

M. HORNER (Acadia): Depuis 1956, vous avez déprécié les locomotives
diesel au méme rythme que le Pacifique-Canadien?

M. GorpoN: Oui, ceci est sujet & une classification uniforme aux fins de la

* comptabilité. Nous devons le faire au méme rythme que le Pacifique-Canadien

parce que la Commission des transports l'exige.

M. TooLe: J’allais dire que les taux de dépréciation appliqués aux diesels
de route et aux diesels de cour de triage sont différents de sorte que la différence
entre le Pacifique-Canadien et nous-mémes peut étre minime selon la propor-
tion de diesels de route ou de cour de triage, mais que c’est la méme formule.

M. PritTie: Mon intention était de poser une question & 11 h. 30. Je me
suis levé pour laisser passer un membre et M. Grégoire a pris la parole.

Ma question se rapporte au sujet que M. Fisher a soulevé. Il me semble,
d’aprés les exposés présentés par M. Gordon cette année et 1'année derniére,
qu'il y a une certaine confusion en ce qui concerne ses buts. Il parle d’une
situation ou le National-Canadien serait dans la méme position comptable que
le Pacifique-Canadien et ou le National-Canadien se comporterait a peu preés
comme une entreprise privée. D'un autre co6té, en réponse a la question qui a
été posée plus tard, il a dit qu’il désirait réaliser un petit montant de profit
aprés avoir satisfait a toutes les imputations. Il y a une différence entre ’exploi-
tation d’un service public et I’exploitation d’'une entreprise privée. Ma question
qui découle de cette constatation est que si on vous mettait dans cette position
votre chemin de fer servirait de norme. Votre objectif n’est pas de réaliser le
plus gros montant de profit.

M. Gorpon: Je vois dans quelle difficulté nous nous trouvons. Je n'y avais

pas pensé sous cet aspect. Vous et M. Fisher avez du bon. J’envisagea}is réelle-.
ment la question d’un autre point de vue. J'essayais réellement de dire que si
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nous faisons un profit, la situation devrait étre satisfaisante. Cependant, si en
exigeant les mémes taux pour le trafic-marchandises que le Pacifique-Canadien
nous nous accommodons de la concurrence de la méme maniére et qu’il reste
un gros profit, il n’y a rien de repréhensible a cela. Je n’entrevois pas d’oc-
casion de réaliser un gros profit d’aprés le genre de concurrence que j'entrevois
pour l'avenir. Il n’y a rien de mal & cela si nous sommes capables de nous
adapter a la concurrence en donnant un service public & un prix et avec une
efficacité de transport meilleure que celle des autres modes.

M. PriTTIE: Y a-t-il un rapport entre vos déclarations a la fin de votre
rapport ol vous parlez des déficits chroniques comme il suit:

Non seulement le moral du personnel en sera-t-il affecté. ..

et vous continuez en disant:

mais le secteur privé de l'industrie des transports en subira lui-méme
des effets préjudiciables.

Je ne comprends pas.

M. GorpoN: Je puis dire tout simplement que si le National-Canadien
persiste & avoir un déficit chronique, que si les déficits continus sont inévi-
tables, et ils le seront si nous n’obtenons pas cette recapitalisation, alors a
mon avis, le moral de la gestion en sera affecté au point qu’il y aura une
attitude défaitiste.

M. PrITTIE: Je comprends cette partie.

M. Gorpon: Alors le National-Canadien peut devenir un concurrent dont
I’action peut nuire au secteur de ’entreprise privée de I’industrie des transports
parce qu’ils ne penseront pas aux profits dans le sens de coter un prix pour
leurs services. La gestion dira «quelle différence y a-t-il?» C’est 'indifférence
au déficit que je crains. Comme je I’ai dit plus t6t ce matin, le seul facteur
qui signifiera quelque chose en ce qui concerne 'avenir du National-Canadien
est la fierté de I'accomplissement de la tache. Je veux dire que si la Société
croit non seulement qu’elle a pour mission de viser a faire un profit mais qu’elle
doit faire un profit, et qu’elle perde de l'argent en toute année aprés cela, il
doit y avoir une vraie bonne raison pour cela et il devrait y avoir I'équivalent
d’'une enquéte publique sur ce qui ne vas pas dans la gestion. Je trace une
ligne de conduite trés dure pour les gestions qui suivront la mienne, mais je
crois qu’avec cette correction le critére est sain et que vous devriez étre capable
de constatez ce qui est fautif chez le National-Canadien s’il ne peut pas montrer
de profit dans les circonstances.

M. HorNER (Acadia): Vous vous débarrasseriez des taux du col du Nid-des-
Corbeaux, qui a été votre but pour les lignes secondaires en ces cing derniéres
années,

M. GorpoN: Pour nous excuser? Non, parce qu’il existe une base trés diffé-
rente maintenant. En vertu de la loi, les chemins de fer de ’avenir devront
justifier leurs pertes. Les déclarations générales ne vaudront plus. Le complexe
du prix de revient, I’aspect de la comptabilité du prix de revient a été établi,
et le prix de revient serait maintenu. Si les chemins de fer de l'avenir pro-
testent, vous pourrez protester.

M. HornER (Acadia): Ils n’ont jamais été capables de le prouver a qui que
ce soit jusqu’ici.

M. Gorpon: Ils I’ont prouvé a la Commission MacPherson.

M. HorNER (Acadia): Pas en toutes lettres. Ils ont été assez convaincants
pour s’attirer I’assentiment de la majorité des commissaires de la Commission
royale MacPherson mais ils n’ont pas prouvé en dollars et en cents qu’ils
faisaient de ’argent en transportant du grain.

M. MacEwaN: Monsieur le président, j’ai une bréve question. Je désire que
M. Gordon m’apporte un éclaircissement au sujet de la Loi sur les taux de
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transport des marchandises dans les provinces Maritimes. I1 y a lieu de croire,
d’aprés mon interprétation des recommandations de la Commission royale Mac-
Pherson, que les chemins de fer doivent continuer 2 respecter 1'idée exprimée
dans la Loi sur les taux de transport des marchandises dans les provinces Mari-
times, et je me demande si j’ai raison. Il a été déclaré aussi que les avantages
de la Loi seraient offerts a tous les types de transport dans la région de I’Atlan-
tique.

M. Gorpon: Je n’ai pas dit cela.

M. MACEwWAN: Mais c’est exact?

M. GorpoN: Je ne sais pas. Tout dépend de la loi.

M. MacEwan: Vous avez dit que vous supposiez que la nouvelle loi,
lorsqu’elle serait adoptée, serait en faveur de conserver la Loi sur les taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes.

M. GorpoN: Oui.

M. MacEwaNn: C’est bon.

M. VaucHAN: Je crois qu’il a dit que le rapport MacPherson n’a pas
recommandé 1’abrogation de la Loi sur les taux de transport des marchandises
dans les provinces des Prairies.

M. MacEwan: Oui. Etes-vous d’accord avec cette recommandation?

M. GorponN: De quelle partie s’agit-il?

M. MAacEwAN: Que la Loi sur les taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes ne doit pas étre rescindée.

M. GorpoN: Oui, je ne puis pas me prononcer pour ou contre parce qu'il
s’agit d'une politique du gouvernement.

M. MAcEwAN: Oui. Vous avez dit qu’au sujet des régions sous-développées
c’est la politique du gouvernement et que les paiements devraient provenir
des deniers publics au lieu des chemins de fer.

M. Gorpon: C’est exact.

M. MacEwan: Et qu’en vertu de la Loi sur les taux de transport des mar-
chandises dans les provinces Maritimes, les expéditeurs dans cette région jouis-

' sent des avantages de la loi & méme les deniers publics.

M. GorpoN: Oui, jusqu'a concurrence de la subvention.

M. MacEwan: Et croyez-vous qu’en vertu de cette loi, si nous devons
continuer ou non les avantages conférés a la région de I’Atlantique, que ces
avantages devraient aller directement a cette région sans passer par les chemins
de fer intéressés, comme les chemins de fer Nationaux du Canada? .

M. Gorpon: Il s’agirait d’une question d’administration pratique. Je ne sais
pas comment on pourrait s'y prendre. Mais je suppose que ?out est pgsmblg
selon les dispositions prises. A mon avis, ce serait trés diﬂ‘iclle.‘J’expr’m}e la
seulement une opinion personnelle. L’organisation des paiements a l'e‘xpedlteqr
individuel devient une question d’administration pratique. C’est possxble,.r{xals
les frais d’administration seraient exorbitants. J’exprime seulement une opinion.
Je n’approuve pas et je ne désapprouve pas. Il s’agit entiérement d'une politique
du gouvernement. _ X

M. MacEwaNn: Je suppose que le Pacifique-Canadien et le Natxon_al_-Canadlen
s’accordent du moins sur la premiére recommandation de la commission rozale
portant que les taux devraient s'ajuster d’eux-mémes a leur propre niveau

M. Gorpon: Oui, je crois que le Pacifique-Canadien et nous-mémes sommes
assez d’accord a ce sujet. Je ne connais pas de point du rapport MacPherson sur
lequel nous sommes en désaccord. Mais je répéte que nous ne le saurons pas
avant de voir la loi.

M. EmARD: Monsieur Gordon, en parlant du rapport, on parle du rappox_'t
financier. M. Rhéaume vous demandait tout a I’heure si le bilinguisme créait
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des embétements & votre compagnie. Or, depuis que vous vous étes particuliére-
ment penché a trouver des solutions a ce probléme, n’est-il pas vrai que cela
n’a pas empéché la compagnie d’avoir des revenus accrus, tel que le démontrent
les état financiers?

M. GorpboN: Bien, je ne veux certainement pas essayer de déterminer si
d’une facon générale plus de bilinguisme ajouterait ou non au coit de 1’exploi-
tation des chemins de fer Nationaux du Canada. Je ne crois pas que ce soit
possible. Je ne vois pas comment. J'affirme que c’est le devoir du National-
Canadien de s’ajuster aux besoins de n’importe quel langage dans la région
que nous desservons et c’est ce que nous cherchons a faire. Mais je ne voudrais
pas essayer de fixer un chiffre. A mon avis, c’est impossible et la question ne
se pose pas. Il s’agit tout simplement de s’adapter au milieu dans lequel nous
vivons.

M. Emarp: Je n’ai pas demandé d’établir le colit du biculturalisme. Seule-
ment ce que je voulais c’est que vous me disiez que le fait que vous vous occupiez
du biculturalisme a I’heure actuelle cela n’a pas empéché la compagnie de faire
des profits accrus quand méme.

M. GorpoN: Je ne dirais certainement pas que le bilinguisme exerce un
mauvais effet sur nos affaires dans le sens de la réalisation des profits dans
I’exercice de nos affaires. Je ne crois pas que la question se pose du tout.
Pensiez-vous que nous perdions de la clientéle ou que nous n’en avions pas a
cause du biculturalisme?

M. Emarp: Non, ce que je pensais c’est que méme avec le biculturalisme,
ca ne crée pas...M. Rhéaume m’a laissé l'impression tout a l'heure que
le fait que vous vous occupiez du biculturalisme, cela a causé des dépenses sup-
plémentaires. Or, je pense que dans le fait du National-Canadien, comme dans
beaucoup d’autres compagnies qui ont a vendre leurs produits, ces dépenses sup-
plémentaires ne sont pas réellement des dépenses parce que cela donne un
certain montant d’affaires quand méme, un certain excédant d’affaires qui
compense pour les dépenses accrues pour favoriser le biculturalisme.

M. RHEAUME: J’invoque le réglement. Si quelqu’un se permet de dire cela,
ce devrait étre une personne portant un nom francais. Je ne l'ai pas donné a
entendre. Je veux étre interprété correctement ici. Le président des chemins de
fer Nationaux du Canada doit répondre a divers genres de besoins qui le
placent peut-étre dans une position défavorable du point de vue de la concur-
rence. L’autre point était le fait que le comité parlementaire peut toujours
soulever des questions relativement aux problémes du bilinguisme et du bicul-
turalisme et qu’elles s’appliquent plus directement aux compagnies de la
Couronne. Je ne discutais pas des mérites de la question et je ne veux pas que
cette impressions demeure.

M. GorpoN: Je puis régler la question en disant que le bilinguisme ou le
biculturalisme n’augmente pas les frais des chemins de fer Nationaux du Canada.
Aussi longtemps que nous exploiterons au Canada et que nous serons au service
de Vindustrie il sera a notre avantage de donner au public de toute région du
Canada le service qu’elle demandera; si cette région veut un service en fran-
cais plutét qu’en anglais, nous le donnerons. Je ne considére pas que ce soit
une entrave ou une charge financiére. Les affaires pourraient en bénéficier,

M. Emarp: C’est ce que je voulais savoir.

M. RHEAUME: J’ai un autre genre de questions a poser. Elles proviennent
de ce que vous m’avez dit plus tét au sujet des propositions que vous allez faire,
que vous avez déja faites, ou que vous étes sur le point de faire au gouverne-
ment, portant que la récapitulisation de quelque 900 millions de dollars de la
dette a long terme du National-Canadien serait effectuée.

M. Gorpbon: Je n’ai pas mentionné de chiffre.
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M. RuEAUME: Vous m’avez dit que vous payiez un certain pourcentage, 4.7
p. 100, et que la conséquence serait d’éliminer 43,000,000 de dollars du déficit
que vous avez cette année. Mes calculs placeraient cette somme dans l'ordre de
la recapitalisation de 900 millions de dollars. Je ne veux pas que le Comité
ait une mauvaise impression. Le chiffre pourrait étre plus élevé ou plus bas.

M. GorboN: Mon petit garcon de huit ans a de la difficulté avec la table de
multiplication. Je dois avouer qu’il en est aussi de méme pour moi. Vous pou-
vez tirer une conclusion, mais vous ne pouvez pas m’amener a ’admettre formel-
lement. Vous pouvez dire que toute la proposition dont j’ai parlé ce matin ne
se borne pas entiérement a la question de la dépréciation sans couverture. Il
y a plus que cela. Attendez d’avoir toute la proposition.

M. RHEAUME: Il n’est pas inéquitable d’utiliser 4.7 p. 100 sur 43 millions
de dollars.

M. GorpoN: Si jamais je subis un procés pour meurtre, je vous demanderai
de me défendre.

M. RHEAUME: Nous serions pendus tous les deux.

M. KinpT: La loi projetée pour la réorganisation du capital sera-t-elle ini-
tiée avant celle sur I’'abandon de lignes de chemins de fer ou si le Parlement
sera saisi d'une proposition globale comprenant ’abandon de lignes de chemins
de fer.

M. GorboNn: Je n’ai pas de réponse a cette question. J’espére pousser la
recapitalisation avant toute autre transaction, mais c’est au gouvernement de
décider.

M. KinpT: Si le gouvernement devait entreprendre cette législation avant
que vous poursuiviez le projet relatif a I’abandon de lignes d’embranchement,
certains chiffres de recapitalisation n’auraient-ils pas alors besoin d’étre re-
visés?

M. GorpoN: Non, je ne crois pas que 'abandon d’une ligne d’embranche-
ment ait un effet quelconque sur les propositions de recapitalisation.

M. KinpT: Voulez-vous dire, en d’autres termes, que les revenus de ces
lignes qui sont & présent exploitées et qui seront abandonnées, ne changeront
pas la structure du capital ou les revenus du chemin de fer?

M. GorpboN: Non, je ne pense pas. Le nombre d’abandons de telles lignes
auquel vous vous référez a dépassé I’appréciation de lignes locales particuliéres
et si nous soutenons que nous avons subi une perte, il nous sera loisible de sou-
mettre notre réclamation a un jury approprié qui siégera pour examiner notre
réclamation. S’il s’avére que, de l'avis de ce jury, la ligne est déficitaire mais
que pour des raisons d’intérét public la ligne devrait étre maintenue, alors
le rapport de la Commission MacPherson dit que la différence devra nous étre
versée. Cela ne signifie pas nécessairement qu’une ligne quelconque sera aban-
donnée. Nous avons simplement droit & indemnisation en vertu des dispositions
du Rapport MacPherson.

M. KinpT: La compensation que vous recevrez ne changera-t-elle pas la
structure du capital?

M. Gorpon: Non, pas la structure du capital, mais nos profits, nos revenus
d’exploitation.

M. KinpT: J'ai une autre question. J'ai remarqué que vos dépenses pour les
télécommunications ont augmenté de 1962 a 1963 de 11.7 millions de dollars
a 27.3 millions de dollars.

M. GorpoN: A quelle page est-ce?

M. KinpT: A la page 5.

Le PRESIDENT: J'aurais aimé que vous attendiez, monsieur Kindt.

M. KinpT: C’est au sujet de la structure du capital. C’est un investissement.
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Le PRESIDENT: Trés bien, allez-y.

M. KinpT: Je discute des immobilisations.

M. Gorpon: Oui, monsieur.

M. KinpT: C’est pourquoi, je suis parfaitement dans le sujet.

Le pPRESIDENT: Tant que nous n’entrons pas dans beaucoup trop de détails,
oui.

M. KinpT: Mais c’est juste a la page 5.

Le PRESIDENT: Nous sommes encore a la page 1 maintenant. J’ai retenu
quelques autres membres qui voulaient examiner les frais d’exploitation des
chemins de fer.

M. KinpT: Je suis disposé a remettre ma question plutét que d’errer au
hasard.

Le PRESIDENT: Pas encore.

M. KinpT: Ma question se rapporte aux immobilisations.
Le PRESIDENT: Avons-nous fini avec la page 1?

M. F1sHER: Il me semble qu’il y a deux ans lorsque vous avez soulevé pour
la premiére fois cette question de refinancement, votre chiffre était d’environ
800 millions de dollars. J’ai remarqué que le Montreal Star mentionne le chiffre
d’un milliard.

M. Gorpon: Cela m’est trés difficile. C’est un signe de vieillesse, parce que
je ne peux plus me rappeler de toutes les choses que j’ai déclarées aux comités
précédents. Mais, si je ne me trompe, ce chiffre a été mentionné lors de ma com-
paraison de la réserve pour dépréciation du Pacifique-Canadien avec la nétre.
Je crois que j’ai dit que si I’on prenait le méme pourcentage nous devrions avoir
au moins 900 millions de dollars de plus dans notre compte de réserve. C’est ce
dont je me rappelle maintenant. Mais cela date d’il y a deux ans. Je crois que
vous avez mis en relief le point et que c’est comme cela que le chiffre a été dis-
cuté. Je devrais vérifier 2 nouveau.

Le PRESIDENT: La page 1 est-elle approuvée? Approuvée. Maintenant
passons a la page 3. M. Rapp a une question sur les revenus d’exploitation des
chemins de fer.

M. RaPP: Monsieur le président, je voudrais demander & M. Gordon s’il
serait correct de présumer que le National-Canadien a obtenu de nouveaux
revenus par le transport de la potasse?

M. GorDpON: Oui.

M. Rapp: Je m’intéresse a ce sujet en particulier et je voudrais savoir si
d’autres fabricants de potasse en exploitation ou qui sont au stade des forages
en Saskatchewan ont demandé l'extension de lignes locales a leurs mines pour
assurer le transport de la potasse et, dans le cas de l'affirmative, le National-
Canadien a-t-il donné suite a ces demandes, ou bien la direction envisage-t-elle
Textension de certaines de ses lignes a certaines de ces mines de potasse?

2

M. GorpoNn: Notre attitude a cet égard dépend totalement de 'emplace-
ment en question. Si notre ligne est adjacente 4 un point particulier, on s’at-
tendrait 4 le desservir mais généralement parlant la ligne de conduite est que
le chemin de fer le plus proche de l'emplacement examinera une pareille
demande. Il est certain que si un propriétaire de mine de potasse nous demande
de desservir sa région nous essayerons de l’accommoder.

M. Rapp: C’est la réponse que je voulais avoir parce que les deux sociétés
que j’ai a 'esprit comptent creuser des puits dans une région qu’elles espérent
voir desservie par les chemins de fer Nationaux du Canada au moyen d’un
embranchement. Je fais allusion a la Alwinsal Company et a la Kerr-McGee

Company toutes les deux de Lanigan, Saskatchewan. Certains employés de
211737
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ces sociétés m’ont demandé si le National-Canadien considérerait favorablement
des demandes relatives a ces emplacements si elles venaient a leur étre sou-
mises.

M. GorpoN: Autant que je sache, je crois que notre Service de I'exploita-
tion industrielle est en contact avec tous les producteurs possibles de potasse.
Je ne peux pas vous dire quelle est la situation exacte dans le détail mais il
m’étonnerait d’apprendre qu’il y a des développements quelconques de potasse
que notre département ne connait pas. Cependant, s’il est logique pour le
National-Canadien de desservir ces exploitations, nous sommes a la recherche
de clients et si vous connaissez quelques noms ou si vous pouvez me donner
quelques renseignements avant nos concurrents, je serais trés heureux de
voir si nous pouvons arriver avant eux.

M. Rarp: Comme je l'ai dit, les sociétés Alwinsal et Kerr-McGee sont
intéressées dans le percement de puits dans le voisinage de Lanigan, Sas-
katchewan.

M. GorpoN: Je suis pratiquement siir que les employés de notre service
d’exploitation industrielle se sont déja mis en rapport avec les employés de
ces sociétés.

M. RaPP: Je ne suis pas sir si la ligne locale & Esterhazy est une ligne
du Pacifique-Canadien ou du National-Canadien. Mais il y a une ligne locale
qui arrive a cette ville.

M. GorpON: Nous étions 12 les premiers a desservir la région, mais par
la suite nos concurrents se sont infiltrés par les méthodes du Pacifique-Cana-
dien. :

Une vorx: Par des moyens douteux.

M. Rapp: La seule question qui m’intéressait était de savoir si vous con-
sidéreriez favorablement pareilles demandes parce que, comme vous le dites
dans votre rapport, le trafic de la potasse constitue une bonne source de
revenus pour la société.

M. Gorpon: C’est une partie trés importante de nos exploitations. Pour
exposer la situation en termes trés simples, s’il y avait une exploitation quelque
part a une distance d’environ deux milles de notre ligne nous la desservirions
probablement, mais si elle était disons & 40 milles de notre ligne et & deux
milles seulement d’'une ligne du Pacifique-Canadien, nous serions presque
strs d’'étre battus.

Le PRESIDENT: Monsieur Lloyd, aviez-vous une question a poser?

M. Lroyp: J’ai une question relative a la recapitalisation. Est-ce que nous
y reviendrons plus tard?

Le PRESIDENT: Nous venons de finir la page 1.

M. KinpT: La page 1 traite des revenus.

M. Lroyp: La recapitalisation est d’habitude mentionnée au paragraphe
intitulé «Perspectives» a la page 15. J’attendrai jusqu’a ce que nous considérions
ce passage pour poser ma question si vous voulez. Etes-vous a la page 3 a
présent?

Le PRESIDENT: Nous sommes a la page 2.

M. HorNER (Acadia): Nous sommes, en fait, & la page 3.

Le PRESIDENT: Nous sommes 3 présent aux pages 2 et 3.

M. Lroyp: Je voudrais poser une question au sujet des taxes municipales.
L’année passée, j’ai compris qu'on allait nous donner un genre de tableau
indiquant les paiements de taxes effectués par le National-Canadien aux dif-
férentes municipalités au Canada. Je me demande si ce tableau a jamais été
préparé. Je ne l'ai pas encore vu et je me demande si, par mégarde, on a
omis de le préparer.
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M. GorpoN: Je ne me rappelle pas la situation & présent. Avez-vous ce
renseignement, monsieur Toole?

M. TooLE: J'ai un résumé des chiffres ici qui concordent avec ceux du
rapport imprimé que vous avez. Si vous vous reportez a la page 23 du rapport,
vous verrez le chiffre concernant le montant d’impét di par les chemins de
fer, et il s’éleve a $22,839,000. Ce chiffre parait dans la colonne centrale
et c’est le troisiéme chiffre & partir du bas de la colonne. Ce chiffre comprend,
a concurrence de $9,560,000 les taxes municipales et les paiements versés
en guise de taxes par les chemins de fer; les impé6ts des provinces des Etats,
au Canada $2,800,000 et aux Etats-Unis $2,500,000; ’assurance-chémage au
Canada $3,600,000 et $1,500,000 aux Etats-Unis; la taxe de retraite des che-
mins de fer aux Etats-Unis $2,600,000 et autres taxes diverses $280,000, ce
qui fait un total de $22,839,000. De ce montant, comme nous l’avons indiqué,
une somme de $9,560,000 constitue les taxes municipales et les paiements
versés au lieu d’impdts.

M. Lroyp: La question qui a été soulevée I'année derniére visait a justi-
fier par des renseignements les différences dans les paiements d’impots, soit
conformément & la loi, soit en vertu d'un accord.

Le PRESIDENT: Monsieur Lloyd, voulez-vous vous approcher de la table
pour étre plus prét du haut-parleur? Il est difficile aux traducteurs de vous
entendre.

M. Lroyp: Je regrette. Je ne m’en rendais pas compte. Dois-je recom-
mencer?

Je me rappelle avoir demandé l'année passée une analyse détaillée des
paiements de taxes municipales qui montrerait pourquoi certains paiements
de taxe étaient effectués dans certaines municipalités et ne 1’étaient pas dans
d’autres. J’espérais faire éventuellement une comparaison entre la ligne de
conduite politique du National-Canadien et celle du Pacifique-Canadien a
ce sujet.

M. GorpoN: Je crois que je devrais commencer par vous indiquer quelle
est la politique du Pacifique-Canadien et probablement vous pourriez ensuite
tirer vos conclusions sur la noétre.

Autant que je sache, le Pacifique-Canadien paie des taxes que s’il doit
le faire. C’est la premiére déclaration que je voudrais faire. Le Pacifique-
Canadien paie la taxe quand il est requis de le faire.

M. GREGOIRE: Mais chacun est dans cette position, monsieur Gordon.

M. GorpoN: Je pense que nous sommes tous dans cette méme situation.

Nous sommes dans la méme situation et nous ne payons les taxes que
lorsque nous sommes requis de le faire. Si nous pouvons invoquer des raisons
pour ne pas payer les impdéts, évidemment nous le faisons chaque fois qu’il
nous est loisible et utile de le faire.

M. Lroyp: C’est une réponse trés amusante, monsieur Gordon.

M. Gorpon: Elle ne visait pas a étre amusante.

M. Lroyp: C’est peut-étre le moyen de transmettre votre message. Per-
mettez-moi de vous dire ceci. Je voudrais avoir une réponse a ma question. Vous
avez mentionné qu’en ce qui concerne l'organisation comptable et financiére du
National-Canadien, vous voulez un systéme qui vous faciliterait la comparaison
de T’exploitation du National-Canadien sur une base raisonnable avec celle du
Pacifique-Canadien et autres concurrents. Vous recherchez une recapitalisation a
cet effet. Et vous espérez finalement, lorsque I'organisation sera terminée, que
vous serez en mesure de montrer ce que le National-Canadien fera a I'égard
de I’extension ou de la réduction de services particuliers. Vous espérez que toute
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subvention du gouvernement fédéral, nécessaire au maintien du service, sera
clairement indiquée par une méthode différente et meilleure de faire rapport et
ne sera pas perdue de vue dans les nouveaux déficits des chemins de fer.

Vous dites que la répercussion sur le budget du gouvernement fédéral sera
la méme tant que la politique de ce dernier sera maintenue en ce qui concerne
les subventions mais donnerait au moins une image plus fidéle des résultats
d’exploitation des chemins de fer sous le nouveau systéme. Je pense que cela
est également vrai relativement aux taxes municipales, et qu’en attendant de
trouver quelles sont les différentes raisons des différentes lignes de conduite en
ce qui concerne les municipalités, nous ne pouvons pas trés bien défendre le
cas, si vous voulez, d'une uniformité dans la pratique. Tout ce que j’ai demandé
I’année passée était qu'un résumé soit préparé ou une analyse faite indiquant les
raisons pour lesquelles vous payez tous les impéts dus relativement a I’Hotel des
Chemins de fer Nationaux du Canada a Montréal, y compris les taxes d’affaires
et d’eau, tout en ayant, en ce qui concerne 1'Hétel de la Nouvelle-Ecosse, a
Halifax, un accord relatif aux impéts.

M. Gorpoon: Je pense que la réponse la plus directe a votre question est
comme je l'ai dit, que nous payons les impdts selon les circonstances dans les
endroits ol nous les payons. Cette situation est aussi vraie en ce qui concerne
le Pacifique-Canadien qui est dans la méme situation. A certains endroits, le
Pacifique-Canadien jouit d’'une exemption, alors que dans ces mémes endroits
nous n’avons pas les mémes exemptions. La politique fiscale dépend totalement

des circonstances particuliéres de I’endroit ot les chemins de fer offrent leur
service.

M. Lroyp: Je voudrais revenir & ma question premiére.
M. Gorbon: Tres bien.

M. Lroyp: Avant de procéder a I'explication de cas particuliers, je voudrais
savoir s'il vous est possible d’inclure dans une publication une déclaration de
votre ligne de conduite & I’égard de la taxe municipale au Canada. C’est tout le
renseignement que je demande maintenant. I1 y a des différences en jeu et je
pense qu’en tant que président d’une société de la Couronne visant a la réalisa-
tion de vos objectifs, votre politique relative a la taxe municipale est trés
importante.

M. GorpoN: Notre politique n’est que celle que j’ai essayé de vous expliquer.
Notre attitude vis-a-vis de I'impét dépend de la région ol nous sommes grevés.
La méme situation s’applique au Pacifique-Canadien. Il y a des situations dans
les deux sociétés ol une exemption est accordée a 'une et ne 'est pas a I'autre.
Et cela est trés vrai de I’'Ouest du Canada présentement; il y a des exemptions
dont jouit le Pacifique-Canadien qui remontent a I'histoire et qui ne s’'appliquent
pas au National-Canadien. Nous payons 1'impét dans plusieurs endroits ou le
Pacifique-Canadien n’en paye pas. La méme chose est suvenue au National-
Canadien en ce qui a trait aux chemins de fer que le National-Canadien a
achetés; lorsque nous avons un endroit qui, parfois, nous met dans une situation
favorable, et parfois défavorable, nous I'acceptons et collaborons de notre mieux
avec l'autorité locale.

M. Lroyp: C’est certainement ce que vous faites. Nous avons eu plusieurs
expériences dans ce domaine. Mais j'en reviens toujours & mon argument;
si on veut comparer avec justesse les résultats de votre exploitation et ceux
de votre plus important concurrent vous devez nous indiquer les endroits
ou vous payez des taxes municipales tandis qu’eux n’y sont pas tenus.

M. Gorpon: Oui, et pour comparer vous devez aussi demander au
Pacifique-Canadien de vous soumettre la méme chose, ce qu'il ne fera pas.

M. GREGOIRE: Ne s’agit-il pas de renseignements d’ordre public?

M. Lroyp: Pourquoi ne le ferait-il pas?
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M. Gorpon: Je l'ignore.

M. Lroyp: Vous avez aussi mentionné qu’on vous demande d’employer
les méthodes ordinaires de comptabilité; qui vous y oblige?

M. Gorpoon: La Commission des transports.

M. Lroyp: Et dans les rapports que vous lui remettez, donnez-vous le
détail des versements de taxes municipales?

M. GorbonN: Non. Cela ne regarde pas la Commission des transports.
La classification habituelle des comptes ne concerne que la facon dont les
comptes sont disposés dans nos livres. La Commission ne nous indique pas
les taxes que nous devons payer, ce sont les autorités locales qui le font.

M. Lroyp: En somme vous dites ne pas pouvoir nous donner une analyse
détaillée des versements de taxes municipales parce que le Pacifique-Canadien
ne le fera pas?

M. Gorpon: Non, je soutiens qu’il n’est pas de l'intérét du National-
Canadien de donner une analyse détaillée des problémes de taxes que nous
avons dans tout le pays. Nous acceptons la situation qui se présente a certains
moments et cela varie. Il serait trés difficile de résoudre tous les problémes.
Je soutiens deux choses: je ne crois pas que cela améliorerait les conditions
actuelles, et changerait en définitive la situation. Nous devrons quand méme
traiter avec les autorités locales.

M. Lroyp: Mais sans aucun doute, vous pourriez peut-étre établir une
certaine uniformité de conduite en dévoilant aux municipalités le probléme
qui vous occupe.

M. Gorpon: Non, nous ne pouvons rien commander aux autorités locales.
locales.

M. Lroyp: Vous ne leur commandez rien, mais actuellement vous vous
abstenez bel et bien de nous donner des renseignements dans ce domaine.
L’an dernier vous nous avez promis ces renseignements.

M. VauGHAN: Monsieur Lloyd, voulez-vous nous laisser ce soin?

M. Lroyp: Je vous en ai laissé ce soin I’an dernier en espérant qu’on
obtiendrait les renseignements nécessaires cette année.

M. VauGHAN: Je me souviens de la conversation. Je pense que nous en
avons parlé effectivement mais je ne me rappelle pas vous avoir promis de
déclarations. Vous avez simplement ajouté a la fin de la conversation: «J’espére
que I’an prochain, M. Gordon en saura plus long au sujet de ’imposition».

M. Lroyp: Eh bien! j’espére toujours.

M. GorpoN: J’essaie de découvrir ce que vous voulez. Je ne veux pas
m’opposer.

M. Lroyp: Vous savez ce que je Veux.

M. Gorpon: Non, je lignore. Soyons clair. Vous voulez connaitre les
endroits ol nous payons des taxes et les autres ol nous nous entendons pour
faire plut6t un versement.

M. Lroyp: Oui, et les motifs aussi. C’est tout ce que je veux. Un exposé
trés court me renseignerait. Il se peut qu’il y ait eu des exemptions statutaires
il y a plusieurs années et que ’entente ait été conclue grace a votre promesse
de construire d’autres immeubles si vous jouissiez d’'un taux de taxe de
préférence,

M. GorpoNn: Il y a plusieurs motifs!

M. Lroyp: Le manque de renseignements a empéché les municipalités
depuis plusieurs années de faire des offres raisonnables au National-Canadien.,
M. GorbonN: Voila le principal argument!
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Monsieur le président, je crois qu’on ne devrait pas se servir du Comité
a cette fin. Je vous demande de nous traiter comme une société commerciale
et de nous laisser négocier avec chaque municipalité individuelle. On ne
devrait pas se servir du Comité pour m’obliger a faire des déclarations qui
permettraient aux membres de trouver de nouveaux arguments et de nous
mettre dans des situations qui rendront notre tache plus difficile.

M. Lroyp: Eh bien! Il devient de plus en plus évident que vous ne voulez
pas nous ‘donner les renseignements.

M. GorpoN: Non, je ne le veux pas.

M. Lroyp: Et vous ne croyez pas que ce soit d’intérét public?

M. GorpboNn: Je ne le crois pas.

M. Lroyp: Et vous ne croyez pas qu'il soit de 'intérét du National-Cana-
dien de fournir les renseignements?

M. Gorpoon: Voila précisément ce que je pense.

M. Lroyp: Et vous croyez que la Commission royale d’enquéte qui a étudié
récemment en Grande-Bretagne les installations des commissions de port et
qui a déclaré qu’il était nécessaire de fournir de tels renseignements si l'on
voulait juger convenablement les considérations d’ordre économique de la con-
duite du gouvernement, était dans ’erreur et que vous avez raison?

M. GorpoN: J’ignore ce qui s’y est dit. Je n’ai jamais lu leur rapport.

M. Lroyp: Je vais vous en remettre un exemplaire avant que vous quittiez
le Comité.

M. Gorbon: Il me fera plaisir de le lire.

M. Lroyp: Monsieur le président, je vais quitter le sujet. Cependant je
suis persuadé que nous devrions recevoir ces renseignements.

M. HoOrRNER (Acadia): En ce qui a trait aux recettes d’exploitation ferro-
viaire a la page 4, il est déclaré que les exportations de céréales ont justifié
I'augmentation des recettes. Je crois qu'on a affirmé devant d’autres comités
que les expéditions de céréales constituaient 27 p. 100 du transport des mar-
chandises et 10 p. 100 des recettes. Quelles sont les données pour 1963?

M. Gorpon: Voici, je crois, les données que vous demandez.

En 1963, nous avons transporté 11 millions de tonnes de céréales et 2.9
millions de produits des céréales, soit en tout 13.9 millions; autres denrées:
70.2 millions, ce qui fait un total de 84.1 millions. Maintenant le pourcentage
des céréales par rapport a la capacité totale était de 13.1 et de 16.5 si on
inclut les céréales et les produits des céréales.

M. HORNER (Acadia): Il s’agit du transport.

M. GorpboN: Oui, le total des marchandises transportées.

M. HorNER (Acadia): Pourriez-vous comparer aux recettes? Avez-vous
calculé cela? Je suis certain que vous nous ’avez donné pour les autres années.

M. GorpooN: Non, cela n’a pas été calculé. Nous n’avons pas encore fait
l’analyse de 1963.

Le PRESIDENT: Pouvez-vous nous obtenir le renseignement?

M. Gorpon: J'en doute... Cela nécessite quelques analyses qui ne sont
pas encore prétes.

M. HorNER (Acadia): Diriez-vous que les exportations de céréales ont
augmenté de facon générale les recettes du National-Canadien?

M. Gorpon: Je dirais que oui, a court terme.

M. HorNER (Acadia): Vous dites que oui, a court terme?

M. Gorpon: Oui. Cela dépend s'il s’agit de recettes brutes ou nettes. Mais
en 1963 les recettes nettes sur les céréales s'élevaient a 8.7 millions de dollars.
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M. HorNER (Acadia): Il s’agit de 1’augmentation?

M. GorpoN: De l'augmentation des recettes sur les céréales en effet.

M. HorNER (Acadia): Je suppose que cela améliore ’ensemble de la situa-
tion financiére nette du National-Canadien?

M. GorpooN: Oui, cela dépend du chiffre net et voila précisément ce que
je n’ai pas encore calculé.

M. HorNER (Acadia): Vous vous dites d’accord et ensuite vous embrouillez
tout. Je ne comprends pas.

M. GorbpoN: Vous devez toujours vous rappeler, quand on discute du
grain, qu’'une augmentation des expéditions de céréales est avantageuse a
court terme mais si on transporte la méme quantité de céréales a long terme
cela souléve des problémes d’équipement, de dépenses en voies ferrées, de
quantité de matériel et ainsi de suite. On doit aussi se demander si les dé-
penses d’immobilisation nécessaires pour le transport a long terme des céréales
nous procurent des recettes nettes, cela devient donc une question de compta-
bilité de prix de revient.

M. HorNER (Acadia): A votre avis, vous n’étes pas certain si a long
terme cela aide vraiment le National-Canadien?

M. GorboN: En effet.

M. HorNER (Acadia): Vous n’étes pas encore persuadé de réaliser des
profits au col du Nid-aux-Corbeaux?

M. GorpoN: Non, je n’ai pas dit cela. A long terme, cela dépend de
Yaugmentation. Je pense que vous parlez du trafic augmenté.

M. HorNER (Acadia): Oui.

M. GorpoN: Pour déterminer si c’est avantageux, je devrais faire analyser
Taugmentation par rapport au prix de revient du transport.

M. HorNER (Acadia): Bien entendu. J’essaie seulement d’obtenir certains
renseignements en ce qui a trait 4 la fin du paragraphe sur les subventions aux
tarifs marchandises et qui donne la liste de ceux que 'on paie. Je n’essaie pas
d’analyser ce qui, & votre avis, devrait étre la subvention pour les céréales.
Voici ou je veux en venir. Vous avez dit qu’il n’y aurait rien et maintenant je
n’en suis pas aussi certain.

M. Goroon: Le rapport de la Commission MacPherson parlait de 22.3 mil-
lions de dollars.

M. HorNeR (Acadia): Pour le col du Nid-aux-Corbeaux?

M. Gorpon: Oui, en ce qui a trait aux versements probables qu’on pourrait
faire aux chemins de fer, sous réserve de preuves.

M. HorNER (Acadia): A-t-on proposé une quantité de céréales a transpor-
ter pour combler la perte, la perte supposée de céréales transportées.

M. GorboNn: Aux fins du rapport, on a calculé 22.3 millions de dollars pour
les deux chemins de fer. Je ne me souviens pas des renseignements du National-
Canadiens et du Pacifique-Canadien mais cela n’a pas d’importance pour vous;
c’est le chiffre maximum des recommandations MacPherson. C’est la somme
qu’on votera si les chemins de fer fournissent la preuve de leurs dépenses. On
paiera des subventions de cette importance. Si vous avez raison, il se peut qu’on
n’en paie pas.

M. HorNER (Acadia): Je ne fais que répéter ce que le ministre des Trans-
ports a déclaré a Saskatoon; l’on suppose des expéditions maximums aux deux
chemins de fer, on ne peut que s’accorder a dire que les taux du passage du col
du Nid-aux-Corbeaux sont rentables. J’adopte exactement la position du minis-
tre a Saskatoon.

by
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M. PICKERSGILL: Je propose, si ce n’est pas trop impoli, que M. Horner se
contente de parler en son nom propre et ne rapporte pas ce que le ministre a dit
a Saskatoon.

M. HorNER (Acadia): Alors, voyons ce que vous avez dit & Saskatoon.

M. PickERSGILL: Je voudrais lire le commentaire en question car je n’avais
préparé aucun texte.

M. Kinpr: M. Horner a-t-il mal interprété vos paroles?

M. PicrersGILL: Non, je n’ai pas dit cela; j’affirme simplement que j’aime
mieux faire mes propres déclarations. Je n’ai jamais essayé de citer les paroles
de M. Horner.

M. KorcHINSKI: M. Gordon a soutenu que le transport du blé vert a aug-
menté les recettes. En d’autres termes, méme si les wagons couverts ont di
revenir vides, a court terme, cela peut tout de méme augmenter les recettes?
C’est bien cela?

M. GorboN: Augmenter les recettes brutes, certes, mais j’ignore si la méme
chose se produit au chapitre des recettes nettes. Voyez-vous, nous discutons
plutét de questions techniques de comptabilité de prix de revient. Il s’agit du
rapport entre les prix variables et le prix global.

M. KorcHINSKI: Vous essayez de compliquer l'affaire. Nous traitons des
effets & court terme. Vous essayez aussi d’inclure d’autres dépenses qui vous
intéressent.

Je crois qu'il y a plusieurs années, une des objections principales provenait
du fait que les wagons devaient revenir vides, ce qui entrainait une perte de
recettes pour le National-Canadien. Actuellement, méme si les wagons retour-
nent vides dans plusieurs cas, vous soutenez tout de méme qu’a court terme, le
profit est plus considérable?

M. Gorpon: Les chargements de pointe comportent le méme probléme. A
un moment donné, on obtient une hausse subite des recettes. A court terme, on
peut probablement y faire de l'argent. Toutefois, si on doit faire toutes les
dépenses d’immobilisation qu'entraine le maintien d’un tel trafic, alors on doit
I’étudier a fond afin de déterminer les frais d’'immobilisation qui sont nécessaires.
Nous pouvons toujours accomplir un travail d’urgence, et c’est ce qui s’est pro-
duit dans le cas du blé pour la Russie. En cas d’'urgence, les employés vont
fournir un effort spécial et il y a des expéditeurs et des voyageurs qui vont
accepter plusieurs inconvénients pour que le travail se fasse. Toutefois, cela ne
peut pas toujours se prolonger; on doit acheter le matériel et se préparer a un
effort a long terme. C’est alors qu'on doit voir si on peut réaliser un profit net
sur le nouveau volume.

M. KoRrCcHINSKI: Mais si, comme vous I’avez laissé entendre, on vous accorde
un nouveau systéme d'amortissement, il faudrait tenir compte de cela, n’est-ce
pas?

M. Gorpon: Non, je parle des dépenses d'exploitation.

M. KorcHINSKI: Vous laissez entendre que vous devriez construire de nou-
veau et voir 'entretien qu’il y aurait a faire. Tiendra-t-on compte de cela dans
le nouveau systéme d’amortissement que vous proposez?

M. GorpoN: Non, dans ce cas, I'amortissement se fera d’office puisqu’il est
basé sur l'utilisation de notre matériel. Lorsque nous acquérons du matériel
neuf, les frais d’amortissement en sont portés a notre compte. Autrement dit,
nous assistons & un accroissement de nos dépenses d'immobilisations et nous
tenons compte de ce nouveau matériel dans le calcul de nos frais d’exploitation,
de sorte que ceci ne répond pas a la question que vous me posiez. Cela dé-
pendrait de la quantité d’équipement que nous devons acheter & un moment
déterminé. Quant aux frais d’exploitation, c’est une autre histoire.
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M. KorcHINSKI: Il est possible que ce soit une autre histoire dans ce cas,
mais vous tenez compte cependant de I'utilisation des wagons et d’autre maté-
riel roulant ainsi que du chargement des céréales en établissant le calcul de
vos pertes et profits, de sorte que...

M. Gorpon: Cela fait partie des frais, oui.

M. KorcHINSKI: Et pour cette raison, vous devez encore voir, en faisant
vos calculs, s’il est possible ou non de remplacer ce matériel.

M. Gorpon: Oui.

M. KorcHINSKI: Voild pourquoi je soutiens que I’amélioration de services
parfaitement rentables, en dépit de I’inconvénient du trajet de retour a vide,
rend insoutenable 1’objection que vous fondez sur cet inconvénient.

M. GorpoN: Je ne savais pas qu’on avait objecté au trajet de retour a vide.
A-t-on fait cette remarque au cours des réunions de la Commission?

M. KoRCHINSKI: Je me rappelle qu’on a discuté ce sujet depuis plusieurs
années.

M. GorpoN: Néanmoins, ce n’est qu’un détail du montant total des dépenses.
En faisant le calcul des dépenses pour chaque type de matériel, on tient compte

de I'ensemble. Et la dépréciation serait un des éléments dont on tiendrait
compte.

M. KorcHINSKI: Dans ce cas, nous ne ferons aucun cas de cet argument.
M. Gorpon: Non, ce n’est pas ce qu’il faut en conclure.

M. SoutHAM: C’est mon ami, M. Horner, qui a formulé la question que
je voulais poser concernant I’accroissement des recettes. Au milieu de la page 4,
vous indiquez une augmentation de $25.7 millions aux recettes de I’exploitation
ferroviaire que vous attribuez surtout aux nouveaux mouvements de la potasse,
aux exportations massives de céréales et aux exploitations accrues d’automobiles
et piéces.

Je le répéte, vous avez ainsi répondu a une partie de ma question. Plus
loin, & la page 9, vous parlez des mesures prises en vue d’assurer le transport
du blé d’urgence. Vous dites que dans le but de se procurer le supplément de
matériel nécessaire au transport du blé, le Canadien-National a recouvert de
contre-plaqué et affecté au transport du blé 1,000 wagons-trémies servant
normalement au transport du gravier. Ces mesures réduisent-elles vos recettes
d’exploitation dans les autres secteurs du service de transport ou sont-elles
un supplément aux autres services?

; M. Gorpoon: Non, c’était des wagons habituellement inutilisés pendant
Thiver. Ils desservaient une ligne bloquée pendant la mauvaise saison. Nous

nous les sommes attribués, les avons fait recouvrir de contre-plaqué et nous
les avons mis en route en hiver.

M. SoutHAM: Ainsi, vous n’avez pas eu trop de frais supplémentaires.
M. Gorpon: Nous avons eu les frais du contre-plaqué.

M. SoutHam: L’accroissement considérable du transport du blé et les re-
cettes qui en découlent vous feraient-ils changer d’attitude concernant les
demandes qu’on a faites 4 la Commission royale d’enquéte MacPherson con-
cernant les abandons de lignes ferroviaires? J’aborde ici un sujet qui touche
de trés prés les habitants de I'ouest du Canada et ils m’ont posé cette question:
se pourrait-il que la direction des chemins de fer Nationaux du Canada et du
Pacifique-Canadien change sa politique?

M. GorpoN: Non, je me suis renseigné a ce sujet. J’ai demandé si ’acerois-
sement des exportations de blé causerait des changements de lignes secondaires
et 'on m’a répondu par la négative. Nous n’apporterons aucun changement au
programme des lignes secondaires dont nous avons envisagé 1’abandon.

M. HorNER (Acadia): A-t-on déja publié une liste de ces lignes?
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M. GORDON: Oui. On les a fait connaitre a la Commission des transports
du Canada et c’est un sujet de notoriété publique.

M. SoutHAM: Les statistiques que vous avez soumises ’année derniére a
la Commission royale MacPherson concernant le nombre des demandes d’aban-
don de lignes que vous avez introduites & la Commission des transports démon-
traient que vous subissiez une concurrence sérieuse due surtout au fait que
cette compagnie avait présenté un nombre identique de demandes d’abandon
de lignes a la Commission des transports. En d’autres termes, s’est-il produit
un changement important, si I’'on considére ce probléme dans son ensemble?

M. Gorpbon: Je sais que la compagnie du Pacifique-Canadien a soumis un
certain nombre de demandes d’abandon de lignes mais je ne crois pas qu’elle
ait fait toute ses demandes. Notre compagnie s’est efforcée de soumettre a la
Commission une liste des principales lignes destinées & I’abandon mais je ne
puis savoir si le Pacifique-Canadien en a fait de méme. Ces gens avaient adopté
cette ligne de conduite au temps ou ils ne désiraient pas présenter ces demandes.

M. SoutHAM: Il est bien connu que la province de Saskatchewan expédie
le plus de blé au Canada, et la compagnie peut attribuer toutes ses recettes ré-
sultant de ce genre de transport a la Saskatchewan plutét qu’aux provinces
dont les exportations sont moindres.

M. CrousiE: A la page 4, on indique une augmentation de $0.4 million
dans le montant des subventions relatives a la loi sur le taux de transport des
marchandises dans les provinces maritimes, a 'intérieur et a I'extérieur de ces
provinces? Le transport des marchandises embarquées sur le Bluenose de
Yarmouth a Bar Harbour est-il compris. dans ce chiffre?

M. GorpON: Je ne pense pas que ces tarifs de transport soient réglementés
par la loi sur le taux du transport des marchandises dans les provinces Mari-
times. Est-ce bien votre question? Me demandez-vous si les tarifs du transport
sur le Bluenose sont appliqués en vertu de la loi sur le taux du transport
des marchandises dans les provinces Maritimes?

M. Crouse: Pourriez-vous me dire aussi si, actuellement, le Bluenose
travaille a profit ou a perte?

M. VAUGHAN: Je puis répondre a votre premiére question concernant la
loi sur le taux du transport des marchandises dans les provinces Maritimes. Je
ne crois pas qu’elle s’appliquerait au Bluenose puisque la loi ne porte que sur
le transport ferroviaire. On accorde une réduction de 20 p. 100 dans les terri-
toires privilégiés des provinces Maritimes, c’est-a-dire depuis Québec et Lévis.

Pour répondre a votre deuxiéme question au sujet du Bluenose, je crois
que I’an dernier, le déficit était d’environ $190,000.

M. Crouse: Puisque vous vous inquiétez—et je comprends votre inquié-
tude—si le réseau réalise un profit, puisque l'exploitation du Bluenose se
fait a perte, seriez-vous enclin & donner votre appui a la mise en route du
deuxiéme service de transbordement que nous avons proposé pour faciliter le
transport rapide du poisson frais provenant de notre flotte de péche d’expan-
sion récente, ou alors se pourrait-il que vous ayez tendance a rejeter cette nou-
velle proposition vu les conséquences pécuniaires qu’elle pourrait avoir pour
vous?

M. Gorpon: Cette affaire ne dépend pas d’une décision de notre part. Nous
n’endossons pas le déficit du Bluenose. Nous exploitons le Bluenose au nom
du gouvernement et a titre d’agents d’administration; quant au déficit, c’est le
ministére des Transports qui s’en charge. Et si, vous fondant sur une analyse
des possibilités du marché du transport, vous faisiez une demande pour la mise
en service d’'un bateau supplémentaire, ce serait a ce ministére de préciser s’il
est en mesure ou non d’endosser les frais d’'un autre bateau. Ce n’est pas nous
qui en prendrions la décision.
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M. VAUGHAN: Je viens de voir le chiffre du déficit pour 1963. Il était de
$217,107 en 1963 et de $194,000 en 1962.

M. Howe (Wellington-Huron): Je voudrais poser une question a M. Gor-
don. Elle se rapporte a la derniére phrase du premier paragraphe, a savoir:

Le trafic commercial est en hausse de 12.9 p. 100 et atteint 40.2
milliards de tonnes-milles, mais le produit moyen de la tonne-mille a
fléchi de 7.5 p. 100.

M. Gordon pourrait-il nous donner la raison de ce fléchissement?

M. GorpoN: Il provient du trafic mixte. J’ai presque peur de dire que 'une
des causes d’un tel fléchissement réside dans le fait que nous transportons tant
de céréales. Il est évident que si nous assurons une partie du transport a un
taux plus bas que la moyenne précédemment en vigueur, le pourcentage total
doit fléchir. Le transport des céréales n’est pas la seule cause de ce fléchissement
mais le fait que nous en expédions de telles quantités réduit le revenu moyen
de la tonne-mille. Il faut mentionner, en outre, les tarifs d’encouragement qui
ont pour but d’assurer des changements plus importants sur nos wagons et
le reste. Ce tarif est un stimulant pour le commerce mais il explique que sur le
transport mixte, le revenu est moindre a la tonne-mille.

M. Howe (Wellington-Huron): Est-ce surtout attribuable aux ponts dont
vous équipez les wagons a plate-forme roulante pour les expéditions de voitures
et de leurs piéces de rechange?

M. GorboN: Voulez-vous dire les wagons spéciaux a trois étages destinés
au transport des automobiles?

M. Howe (Wellington-Huron): De fait, ne faites-vous pas beaucoup plus
d’expéditions de ce genre actuellement?

M. GorDON: Beaucoup plus, en effet, car elles se sont avérées trés satis-
faisantes.

Le PRESIDENT: Y a-t-il encore beaucoup d’autres questions au sujet de
T'apercu financier? Ne pourrions-nous poursuivre cette discussion cet aprés-
midi et aborder le chapitre «Expansion» ce soir?

M. RecaN: Il contient certains éléments qui vont s’accorder avec nos pers-
pectives.

M. FisHER: Je voudrais poser une question.

Dans ce chapitre, le rapport fait mention de la caisse de protection de
Temploi. M. Gordon et moi avons appris que le porte-parole de la C.P.R.T. et
de la T.W. ont rapporté que leur syndicat était trés mécontent du dernier accord
conclu. Le syndicat estimait qu’il avait fait certaines concessions qui (je cite
leurs propres termes) «dans le cadre des négociations de l’année en cours,
donnent I’avantage au N.-C., et cela dans le but d’instituer la caisse de pro-
tection de I’emploi» dont, soit dit en passant, on ne fait pas encore usage.
Quelle somme a-t-on consacrée a la caisse de sécurité en question et y a-t-il des
chances qu’on l'inaugure et qu’on s’en serve?

M. Gorpon: Vous vous rappellerez sans doute que l'idée d’une caisse de
protection de I’emploi a été émise pour la premiére fois, en 1961, par la Com-
mission de conciliation dirigée par M. le juge Munroe. Cette caisse a été établie
pour venir en aide aux employés ayant de longues années de service a leur
actif, au moment ol leur emploi devenait superflu. Selon cette entente, la
compensation devait étre d’un cent ’heure, et fondée sur les tarifs des emplois
en cours a ’époque. Nous avions prévu—j’ai les chiffres sous les yeux—que
cette caisse cofiterait environ $1.2 million par an au National-Canadien seule-
ment. Depuis le moment de la création de cette caisse jusqu’a la fin de février
1964, le montant total des sommes qu’y a versées le National-Canadien s’élevait
4 1,423 millions de dollars, ce qui représente a2 peu prés 60 p. 100 des fonds
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de la caisse. On peut en conclure que la valeur de la contribution du Pacifique-
Canadien équivaudrait aux 40 p. 100 restants, ce qui éléve la somme totale du
fonds de la caisse a environ 2 millions. On avait décidé de former un comité
dans le but de déterminer le mode d’administration de la caisse et, 2 ma sou-
venance, on avait également précisé qu’a défaut de conclure une entente sur
cette question, on la soumettrait & un arbitrage. On n’a pas conclu cet accord
et, d’autre part, nous n’avons pas demandé de procéder a un arbitrage. L’af-
faire en est 1a pour le moment.

M. FisHER: Allez-vous continuer a y verser des sommes?

M. GorpoN: Oui, nous allons continuer nos versements et ce procédé donne
lieu a de grandes difficultés dans les cas de paiements rétroactifs.

M. PAscoE: A la page 4, le rapport fait mention des frais généraux et a la
page 5 de l'usage accru des wagons loués. Je me demande si les nou-
veaux wagons observatoires sont des wagons loués?

M. Gorpon: Non. A quel endroit fait-on mention des frais généraux?

M. PascoE: Sous la rubrique «Dépenses de l’exploitation ferroviaire»; le
rapport y indique que cet accroissement (des charges d’amortissement, impdéts et
prix de fournitures) a toutefois été partiellement compensé grace a une surveil-
lance étroite des frais généraux.

M. Gorpoon: Par frais généraux, on entend les dépenses que la direction
peut surveiller de prés en insistant pour qu’on applique des mesures d’économie
rigoureuses.

M. Pascoe: Lesquelles, par exemple?

M. GorbpoN: A peu prés toutes celles qui se rapportent a l'exploitation
ferroviaire, comme, par exemple, faire une étude détaillée ayant pour objet
de déterminer si on ne fait pas un usage abusif de combustible. Ces mesures
impliquent un examen attentif de la part de la direction a tous les échelons,
destinées a supprimer le gaspillage dans tous les domaines. De méme, elles s’ap-
pliquent au domaine de I’emploi. Nous cherchons a savoir si nous n’avons pas
trop d’employés par tache respective, ce qui est aussi une forme de contréle des
frais généraux. Le nombre des employés est si élevé dans notre industrie que
nous devons le surveiller de trés prés. Quant aux wagons loués, il ne s'agit pas
de nos wagons canadiens, mais bien des wagons étrangers que nous louons a
des sociétés de chemins de fer étrangéres, nommément les wagons américains.
Nous pouvons nous en servir sous certaines conditions et moyennant une rétri-
bution quotidienne. Nous payons des frais de location quotidiens quand nous
utilisons les wagons d’une société de chemin de fer étrangére. De méme, quand
les Américains utilisent nos wagons aux Etats-Unis, ils nous payent des frais de
location a la journée.

Le PRESIDENT: Monsieur Kindt.

M. KinpT: Je crois qu'il est 6 heures. Ne pourrais-je réserver ma question
pour la prochaine séance?

Le PRESIDENT: Se rapporte-t-elle au méme sujet?

M. KinpT: Bien sar. Il s’agit des dépenses d’immobilisation.

Le PRESIDENT: La séance est suspendue jusqu'a huit heures, ce soir.

SEANCE DU SOIR
MARDI 16 juin 1964.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre.

M. LrLoyp: Monsieur le président, j’ai indiqué cet aprés-midi que je vou-
drais consacrer quelques instants & poursuivre mon questionnaire concernant
les impéts. J’ai dit & M. Gordon de se référer au rapport du comité d’enquéte
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sur les principaux ports de Grande-Bretagne de septembre 1962 et j’ai cité ce
document. Vous disiez que vous n’en avez pas connaissance, monsieur Gordon.
On y trouve quelques principes judicieux au sujet des dépréciations, des
services publics et méme des impéts. C’est tout ce que je voulais dire. Il ne
semble pas que vous ayez exprimé de l'intérét pour ces questions et que vous
vous intéressiez a toute nouvelle édition de documentation dans ce domaine, et
je voulais que I'on consigne au dossier le fait que j’ai fait mention d’un ouvrage
bien particulier et non d’'un rapport inexistant.

A présent, je voudrais que nous passions a la page 324 des procés-verbaux
de la derniére séance de notre comité. Aprés que M. Balcer vous et interrogé
sur la question des exemptions dont bénéficie la Compagnie de téléphone et
des télégraphes Bell, on vous a demandé pourquoi la société des chemins de fer
ne bénéficiait pas des mémes exemptions. A ce moment, j’ai interjeté ces mots:

M. Lroyp: Le ministre sait trés bien les efforts continus que nous
avons faits. Je vais essayer avec un autre ministre, une autre fois dans
un autre endroit. Plus vous pourrez me fournir de renseignements avant
la prochaine session, au sein d’'un comité comme celui-ci sur ’incidence
des impéts municipaux auxquels vous étes assujétis d’'un bout a l'autre
du Canada sous toutes les formes, plus vous me ferez plaisir.

Quand j’ai dit que j’étais pour essayer avec un autre ministre dans un
autre endroit, je voulais dire que nous serions représentés a la Commission
des ports nationaux par la Fédération des maires. Depuis lors, on a soumis
un rapport daté du mois de février 1964 et adressé au ministre des Transports.
A la page 2 de ce rapport, on trouve la déclaration suivante:

Les sociétés de la Couronne, a la fois les propriétés et les com-
pagnies, ne sont pas visées par les clauses de la loi sur les subventions
aux municipalités. Ces sociétés ont recu 'autorisation du Cabinet «d’éta-
blir des ententes justes et équitables avec les municipalités ou se
trouvent leurs propriétés».

La Société Radio-Canada ainsi que d’autres sociétés de la Couronne
ont volontairement suivi la politique universelle établie par la loi sur
les subventions aux muncipalités. Il est significatif de noter que I’Admi-
nistration de la voie maritime du Saint-Laurent accorde aussi des
subventions selon les termes établis par la loi sur les subventions aux
municipalités.

Vous noterez que la Société Radio-Canada est, dans une certaine mesure,
une entreprise a revenus et elle est aussi subventionnée. L’Administration
de la voie maritime du Saint-Laurent est une entreprise a revenus dont les
déficits sont comblés par le gouvernment canadien. Ainsi, on peut établir
une analogie entre ces deux compagnies de la Couronne et celle dont vous
étes le président.

En cherchant des renseignements au sujet de votre politique relative
a la taxation, j’essayais de savoir si vous suiviez une politique constante
concernant les taxes municipales. En dressant l'inventaire, si vous wvoulez,
de la nature de vos dettes, des raisons pour lesquelles vous seriez exemptés
de taxes, et des raisons qui déterminent les ententes, nous serions peut-étre
capables d’établir une courbe qui a la fin montrerait une certaine uniformité.

Vous avez dit qu’au sujet des taxes locales, c’était aux municipalités
d’assurer leur protection. Vous avez dit que vous n’apporteriez aucun ren-
seignement. L’an dernier a la page 343, on pouvait lire, et je cite:

Plus vous pourrez me fournir de renseignements d’ici la prochaine
session au sein d’'un comité comme celui-ci sur l'incidence des impéts
municipaux auxquels vous étes assujétis d’'un bout a I'autre du Canada
sous toutes les formes, plus vous me ferez plaisir.

M. GorpoN: Je prends note de la chose et je vais étudier la situation
de plus preés.
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Si je comprends bien vous avez étudié la chose et a la suite de votre
étude vous avez conclu qu'il était préférable de ne nous fournir aucun ren-
seignement. Est-ce que cela demeure toujours votre position?

M. GorpoON: Je ne sais pas quelle est votre question.

M. Lroyp: Ma question était la suivante:

Plus vous pourrez me fournir de renseignements d’ici la prochaine
session, au sein d’'un comité comme celui-ci sur l'incidence des impdts
municipaux auxquels vous étes assujétis d’'un bout a I'autre du Canada
sous toutes les formes, plus vous me ferez plaisir.

M. Gordon: Je prends note de la chose et je vais étudier la situa-
tion de plus prés.

Vous ne vous étes pas engagé, mais vous avez dit que vous étudieriez
la chose. Avez-vous fait une telle étude?

M. GorpoN: Je crois qu'il est assez évident que notre position est que
nous traitons avec les administrateurs des impéts dans quelque endroit que
ce soit selon les exigences qui nous sont faites. Je ne crois pas que l'on doive
faire un forum de ce comité afin d’obtenir des renseignements en faisant
connaitre chaque rencontre que nous avons pu avoir avec divers genres d’ad-
ministrations locales en ce qui concerne 'impét municipal, parce que chaque
endroit différe de l'autre par quelque chose. Il ne serait pas possible de faire
ressortir toutes les implications afin qu’apparaisse ce que vous appelez 1'uni-
formité.

Je crois que vous avez dit tantét que les municipalités doivent subvenir
a leurs propres besoins. La méme chose s’applique au National-Canadien:
il doit subvenir a ses propres besoins. Le National-Canadien fait affaire de
facon juste et équitable, & mon avis, avec tout administrateur d’impét qui a
le pouvoir de lui imposer des taxes. Cela revient 3 une rencontre avec ’admi-
nistrateur en question afin de traiter des conditions locales. Je crois qu’il de-
vrait en étre toujours ainsi.

M. Lroyp: Est-ce que votre réponse demeure la méme dans le cas du
Nova Scotian Hotel a Halifax ou le Lord Nelson Hotel ne jouit d’aucune exemp-
tion, alors que vous avez amorcé une entente avec la ville au sujet de I'imp6t?

M. GorpoN: Certainement, voici un cas d’espéce. Les négociations que
nous avons eues avec la ville d’Halifax ont été faites a la lumiére des con-
naissances des deux parties en causes, et de ce qui était en jeu. Je ne suis
pas prét a accepter votre déclaration générale au sujet du Lord Nelson sans
que le cas soit étudié au complet, car tout probablement dans les négociations
avec la ville d’'Halifax celles-ci ont reposé sur les faits précis qui se sont
présentés dans ce cas-ci, et c’est exactement ce que je veux dire. Je ne pense
pas qu’il faille transformer ce comité en un forum général en ce qui a trait
a des discussions qui ont pu avoir lieu de temps a autre au sujet de problémes
d’application locale.

La méme chose s’applique en ce qui concerne les causes entendues en
cour par exemple. Ces causes devraient étre entendues d’apres les faits fournis
par la cour. J'aurais plus tard quelque chose de plus a dire a ce sujet si le
probléme se pose. Cela devrait reposer sur les incidents particuliers du cas.
C’est pourquoi j’hésite a fournir I’ensemble des détails de l'incident de la
taxation parce que cela concerne tout le Canada. Ces déclarations—Iles décla-
rations qui peuvent étre faites en divers endroits—sont des problémes d’in-
formation auprés du public en cet endroit, mais je ne crois pas que nous
puissions ou que nous devrions fournir ce genre de renseignements que vous
cherchez a obtenir, je crois, parce que cela signifie qu'on peut recourir a
une série de faits pour appuyer son argumentation alors qu'une autre série
de faits se rapportant a des incidents locaux différents ne pourra appuyer
la méme argumentation a cause du changement de contexte.
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M. Lroyp: Vous ne pouvez pas définir une politique générale a suivre
en ce qui concerne les taxes municipales?
M. GorpoN: Je puis le faire dans ce sens.

M. Lroyp: Vous voulez dire que le plus intelligent des deux s’en tirera
victorieux. Si vous trouvez un moyen pour payer le moins d’'impét possible
vous allez l'utiliser.

M. GorpoN: Non; c’est une facon plutét dure de présenter la chose. Je crois
que les administrations municipales, ol que ce soit, sont aussi compétentes que
nous pour défendre leur cause oli, dans une municipalité, une taxe légitime
s’imposerait. Si nous avons un cas a présenter en ce qui a trait a la taxation,
il est de notre devoir d’agir en conséquence. Nous nous entendons avec I’admi-
nistration locale. Et jusqu’ici, nous n’avons pas rencontré trop de difficultés,
lorsque nous avons conclu une entente.

M. Lroyp: Les provinces maritimes ont été victimes d’extréme injustice
il y a quelques années. Durant plusieurs années, les compagnies de chemin de
fer ont soutenu que I'I.C.R., étant un organisme provincial, devait alors jouir
du privilége d’exemption de taxes selon I’Acte de ’Amérique du Nord bri-
tannique. Mais, en ce qui concerne ces compagnies que le National-Canadien a
pris en charge et maintenu comme des entités juridiques, vous avez continué
a payer des taxes sur les propriétés dont ces compagnies détenaient les titres.
Ainsi, se constituait I'argumentation qui nous était fournie aprés une recherche
cotiteuse et difficile, aprés avoir retenu les services de vérificateurs, de con-
seillers, et aprés avoir fait le nécessaire pour que la cause soit entendue par
un juge, ou lavoir conduite au seuil d’un tribunal. La cause était a la veille
d’étre entendue lorsque le ministére de la Justice interrompit 'affaire et dit
qu’il était préférable que la chose se réglat hors de cour.

Or, une des raisons pour lesquelles on a agi ainsi, c’est qu’on a découvert
que la compagnie de chemin de fer payait des taxes a la ville de Toronto en
violant directement I’explication que ses fonctionnaires nous avaient donnée.
Si je vous dis cela, c’est pour satisfaire ma curiosité.

M. GorooN: Monsieur Lloyd, voild exactement pourquoi je trouve que cet
entretien n’est pas juste: parce que vous donnez votre version d’une situation
avec laquelle je puis ne pas étre d’accord. Je suis persuadé que votre version
est trés honnéte.

M. Lroyp: J’étais présent lors des négociations alors que vous n’y étiez
pas. Je vous familiarise avec un sujet que vous connaissez moins bien que moi.

M. Gorpon: Trés bien; je dis tout simplement que je ne suis pas prét a
accepter votre version. J'aimerais mieux entredre la version fournie par mes
fonctionnaires. Quand il s’agit d’un probléme de taxation, il y a deux cotés
a la médaille. Dans les négociations ne cours, un accord complet et final a lieu,
et toutes ces questions sont prises en considération. Ce qui importe, c’est que
le contribuable quelles que soient les circonstances, et ol que ce soit, a le
droit de prendre avantage de ce que dit la loi.

M. Lroyp: Ainsi vous admettez, monsieur Gordon, qu’une municipalité,
au lieu d’attendre que les compagnies de chemin de fer viennent négocier pour
cesser toute iniquité dans la taxation, devrait suivre avec vigueur une ligne
de conduite qui aurait pour but de corriger la situation et devrait adopter
le reméde qui s’impose pour corriger cette injustice?

M. Gorpon: L’administration municipale, quelles que soient les circons-
tances, a un devoir a remplir, comme nous en avons un et qui consiste a
percevoir le plus de taxes qu’il peut légalement prélever.

M. Lroyp: Ainsi dans le cas de cette régle de 50 p. 100 sur la taxation
des immeubles, en ce qui concerne I'LC.R., la seule recommandation que l’on
puisse faire aux municipalités, c’est de corriger cette situation en faisant appel
au ministre des Transports et non a vous, et peut-étre en ayant recours a la loi?
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M. GorpoON: Je ne suis pas ici pour donner un avis juridique. C’est aux
municipalités de faire ce que bon leur semble.

M. Lroyp: Comme société de la Couronne, vous différez des autres sociétés
de la Couronne, telle la Société Radio-Canada et la Voie maritime du Saint-
Laurent, par une recherche d’ententes justes et raisonables relatives a la taxa-
tion imposée par les municipalités, et vous croyez que la facon dont procédent
les autres sociétés ne doivent pas s’appliquer en principe au National-Canadien:
est-ce exact?

M. Gorpon: Ce n’est pas ce que j’ai dit. Vous insistez pour donner votre
propre interprétation des faits et je ne suis prét a accepter aucune interpréta-
tion que vous avez donnée jusqu’ici.

M. Lroyp: Sur ce, peut-on clore la discussion et conclure que chacun d’entre
nous posséde sa propre interprétation des faits.

M. Gorpbon: Je vous en prie.

M. Lroyp: Puis-je vous poser une autre question d’ordre général. Si vous
voyez dans une municipalité qu’il y a un hétel privé qui paie ses taxes au com-
plet, entreprendriez-vous des négociations qui méneraient & une entente
relative aux taxes si vous vous proposiez de construire un hétel du National-
Canadien dans cette municipalité.

M. GOrDON: Je ne suis pas prét a donner une réponse a des questions hypo-
thétiques. Je ne répondrai aux questions posées que lorsqu’on énoncera des
faits, et j'y répondrai au meilleur de ma connaissance.

M. Lvroyp: J'aimerais citer pour le compte rendu le cas de la ville
d’Halifax et du National-Canadien; la compagnie a fait savoir a la ville qu’elle
ne construira pas une annexe au Nova Scotian Hotel a moins qu’elles n'en
arrivent a une entente. A ce moment-1a, le Lord Nelson Hotel payait au com-
plet ses taxes d’apreés I'évaluation qu’avait faite la ville d’Halifax.

M. VaueHAN: N’est-ce pas un fait que si le Lord Nelson Hotel construisait
une annexe il serait alors exempté de taxes?

M. Lroyp: Ceci devait étre avéré par la suite.

M. VauGHAN: Ainsi en ce qui concerne les annexes, I’hétel Nova Scotzan et
le Lord Nelson se trouvaient dans la méme situation.

M. Lroyp: Malheureusement il n’était pas dans la méme situation.

M. VauGHAN: Le projet n’a peut-étre pas été réalisé, mais le principe de-
meure le méme, n’est-ce pas?

M. Lroyp: Je pense que la situation ne serait pas la méme si ce que vous
dites est exact.

M. VauGHAN: Est-ce que la situation est la méme?

M. Lroyp: La situation n’est pas la méme et méme si elle avait été la méme,
monsieur Vaughan, vous suggérez qu’une attitude juste et raisonnable de la
part du National-Canadien serait celle qui vous a permis de prendre la méme
attitude devant chaque municipalité et que si une municipalité n’accordait pas
d’exemption de taxes a des concurrents du National-Canadien vous ne cherchiez
pas a obtenir un accord relatif a la taxatiqn?

M. VaucHAN: Non, je ne puis accepter cette déclaration.

M. Lroyp: En d’autres mots, si vous pouviez obtenir une entente relative
a la taxation ou une exemption de taxe a Vancouver, vous ne tarderiez pas a le
faire.

M. VAUGHAN: Monsieur Lloyd, pour signer un accord cela demande, comme
vous le savez, le consentement de deux parties, la ville d’'Halifax et le National-
Canadien.
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M. Lroyp: Il y a une différence entre le National-Canadien dont les défi-
cits sont comblés par les contribuables du Canada qui lui fournissent les sub-
ventions nécessaires, et d’autres compagnies. Assurément la situation n’est pas
tout a fait la méme pour les deux.

M. GorDON: Quoi que vous disiez, il n'y a pas de différence. Le National-
Canadien administre et essaie d’administrer ses affaires selon des principes
commerciaux. Lorsqu’il y a des dépenses a faire, ce qui inclut le probléme de la
taxation, nous prendrons exactement la méme attitude que prendrait n’importe
quelle entreprise ou corporation privée afin d’éviter certaines taxes si la loi
nous le permet.

M. Lroyp: Je fais cas de vos remarques, monsieur Gordon, mais je ne
puis m’empécher de recommander aux municipalités de prendre garde a vos
remarques, et d’avoir recours a tous les moyens qui sont en leur pouvoir pour

faire payer des taxes justes et équitables, ce qui n’est pas le cas des provinces
de I’Atlantique.

M. GorpoN: C’est exactement ce que les municipalités font dans chaque
cas. La sympathie n’est pas devenue le lot des percepteurs. Si nous concluons
une entente, comme nous avons fait, en ce qui concerne la construction d’'un
hétel dans un endroit bien déterminé a la condition que I’hétel soit exempt de
taxes, ceci ne constitue qu'un marché conclu. Cela arrive par rapport aux
hoétels dans d’autres endroits ol, moyennant I'engagement de construire un
hotel, on nous accorde une exemption ou une réduction d’impéts pour une
période de plusieurs années; il n'y a rien d’extraordinaire a cela. C’est le
genre de concession qui est faite constamment.

M. VauGHAN: Les autorités fiscales accordent des réductions d’impdéts a
T'industrie pour certaines périodes.

M. Goroox: Evidemment, elles le font.

M. Lroyp: Il semble que la plupart des sociétés de la Couronne cherchent
a obtenir des municipalités les mémes avantages fiscaux et éventuellement
des exemptions fiscales dont jouissent les entreprises privées dans certaines
municipalités. Toutefois, en réponse a une question que je vous ai posée
I'année passée vous avez déclaré que le National-Canadien n’a pas cherché a
obtenir un accord avec la ville de Montréal.

M. GorDON: Je n’ai pas dit que nous n’avons pas cherché un accord. J’ai
dit que nous ne sommes pas parvenus a un accord.

M. Lroyp: Avez-vous cherché un accord?
M. GorDON: Je ne répondrai pas a cette question.

2

M. Lroyp: Vous payez les impédts a plein taux 2 Montréal comme vous
Yavez dit I’an passé.

M. HorNER (Acadia): Monsieur le président, je voudrais, avant de con-
clure notre discussion au sujet du paragraphe concernant les recettes d’ex-
ploitation des chemins de fer et les subventions recues par les chemins de fer
en vertu de diverses lois du Parlement, poser 4 M. Gordon une question spé-
ciale au sujet du tarif du col du Nid-aux-Corbeaux et les subventions indiquées
par la Commission MacPherson au sujet de I'abandon de lignes secondaires.
Pensez-vous que les chemins de fer sont justifiés de demander des subventions
durant une période de 15 ans, tel que proposé par la Commission royale
MacPherson au sujet de I’abandon des lignes secondaires?

M. GorpoN: Oui, je le pense bien, sur la base que la Commission a recom-
mandée. Comme je l'ai dit, la situation est que les chemins de fer demanderont
I’'abandon d’une certaine ligne et soumettront a ’appui de leur demande des
renseignements détaillés que la Commission des transports insiste & recevoir.
A part le fait que ces demandes sont trop détaillées, elles sont difficiles & pré-
parer; mais si la Commission, aprés avoir examiné le cas, décide qu'a son avis,
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et malgré la preuve que nous avons soumise en faveur de I’abandon d’une
ligne, elle doit néanmoins étre maintenue dans l’intérét public, tel que je le
comprends, une subvention est payable. J'utilise la Commission des transports
ici comme exemple, parce que j'ai appris qu’il y avait d’autres modifications
concernant les personnes qui peuvent participer a la décision relative au fonds
de rationalisation d’une ligne secondaire, mais il y aura une commission sous
une forme quelconque. C’est seulement quand cette commission estimera que
notre demande est justifiée et qu’'il y a des raisons qui militent en faveur de
Tabandon d'une ligne en raison de l'existence d’autres moyens de transport,
qu’elle accordera la permission d’abandonner cette ligne, je présume. Si elle
n'accorde pas cette permission a cause de l'intérét public qui importe plus que
la perte encourue par les chemins de fer, elle donnera ses instructions aux che-
mins de fer de maintenir la ligne et c’est alors que nous aurons droit & une
subvention. C'est de cette facon, qu'a mon avis, la recommandation de la Com-
mission sera incorporée, je l'espére, dans la législation.

M. HorNER (Acadia): Peut-étre pourrais-je adresser une ou deux autres
questions a M. Gordon, monsieur le président.

Vous avez indiqué treés clairement que la Commission royale MacPherson
a proposé que la subvention de 22 millions de dollars soit accordée sur une
base proportionnée au Pacifique-Canadien et au National-Canadien pour com-
penser l'accord de tarif du col du Nid-aux-Corbeaux. Pouvez-vous indiquer
au Comité quelle est votre interprétation des recommandations de la Commis-
sion royale MacPherson par rapport a 'abandon des lignes secondaires sur une
période de 15 années?

M. GorDON: Je ne pense pas que je puisse faire cela, mais je voudrais dé-
clarer que le montant mentionné par la Commission royale MacPherson, tel
que je le comprends, est un maximum.

M. HOrRNER (Acadia): Quel est le maximum proposé?

M. GOrDON: Je crois avoir déja mentionné les chiffres.

M. VauGcHAN: Faites-vous allusion aux lignes secondaires, monsieur Horner?

M. HORNER (Acadia): Oui.

M. VaugHAN: Je crois que la Commission royale MacPherson a recom-
mandé la répartition d’'une somme de 13 millions de dollars.

M. HORNER (Acadia): Cette recommandation couvrait une période de
15 ans?

M. VauGHAN: La recommandation portait sur 13 millions de dollars
par an.

M. GorpoN: Vous faites allusion aux lignes secondaires?

M. VAUGHAN: Oui. Il veut parler des lignes secondaires et le montant de

13 millions de dollars par an devait étre réparti entre les deux sociétés de
chemins de fer selon la formule établie.

M. HorNER (Acadia): Je dirais, qu’a l'avenir, les 22 millions de dollars,
répartis approximativement en parts égales, quoique le Pacifique-Canadien
transporte plus de céréales que le National-Canadien, et les 13 millions de
dollars pourraient aussi bien étre ajoutés aux subventions totales ici qui sont
de 70 millions de dollars.

M. GorpoN: Oh non; cela est complétement erroné. Lorsque vous vous ré-
férez aux subventions mentionnées a la page 3, vous devez garder a l'esprit que
lorsque les recommandations de la Commission MacPherson entreront en vi-
gueur, les versements intérimaires qui y figurent et qui s'élévent a 29 millions
de dollars, disparaitront tout de suite étant donné que la subvention de 50 mil-
lions de dollars sera abolie.
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M. HorNER (Acadia): Les versements intérimaires et quoi?

M. GorpON: Le paiement intérimaire de 29 millions de dollars est notre
part et le total est 50 millions de dollars. Ces 50 millions de dollars en verse-
ment intérimaire seront annulés; cela disparait totalement. Et nous venons
alors a la question de la subvention pour la réduction du tarif du fret et, tel
que je le comprends, il y aura une période transitoire d’environ une année
ou moins selon la législation, et cette subvention pour la réduction du tarif
du fret sera aussi annulée parce qu’alors nous serons libres d’augmenter le
tarif a notre discrétion tant que nous pensons maintenir des conditions de
concurrence.

M. HorNER (Acadia): Ainsi, dans un sens, si, a votre avis, vous étes com-
pensés—vous étes compensés maintenant selon moi—pour le tarif du col du
Nid-aux-Corbeaux et pour les lignes secondaires, vous aurez encore en 1963
un déficit de 43 millions de dollars ou plus.

M. GorpboN: Je ne saisis pas ce point. Voulez-vous répéter votre question?

M. HornNErR (Acadia): Vous voulez dire que lorsque vous recevrez les
compensations pour ces services, le tarif du col du Nid-aux-Corbeaux a travers
les Prairies et les lignes secondaires que vous devez maintenir dans les Prai-
ries, tant le paiement intérimaire que la subvention pour le tarif du fret
seront épuisés, a savoir 29.1 millions de dollars et 10.1 millions de dollars.

M. GorpoN: Oui.

M. HorNER (Acadia): Seront épuisés.

M. GorpboN: Oui.

M. HorNER (Acadia): C’est un total de 39.2 millions de dollars. Voulez-
vous dire que la Commission royale MacPherson propose 22.2 millions de
dollars comme compensation pour le tarif du col du Nid-aux-Corbeaux et 13
millions de dollars de compensation pour les lignes secondaires?

M. GorpON: Mais il y a une subvention pour le déficit en passagers re-
commandée par la Commission.

M. HorNER (Acadia): Je ne suis pas a examiner cela pour le moment.
Cette question de passagers est une chose a part. Je traite maintenant la
question du transport des marchandises et les problémes qui s’y rattachent, et g
j’essaie d’arriver 4 ce déficit, pour employer le méme terme que vous avez
déja utilisé cet aprés-midi, a I'égard de l'annulation de la dépréciation qui
aurait di étre faite dans les années précédentes.

M. GorooN: OQOui.

donner l’avantage du deﬁclt
M. GorboN: Oui.
M. Horner (Acadia): J’essaie de vous donner l'avantage du tarif du col
du Nid-aux-Corbeaux. -
M. Goroon: Oui. :
M. HorNER (Acadia): Et j’essaie de vous donner pour ainsi dire l’avana-"v
tage du désavantage de la ligne secondaire; j’essaie aussi d’arriver & une
comptabilité précise, si vous me suivez. J'essaie d’équilibrer 'efficacité de la
direction et des employés au printemps de 1964, mais je vois encore, apt&;
avoir établi I’équilibre dans mon esprit, un déficit pour 1964.
M. GorpoN: Oui, si la recapitalisation n’avait pas lieu.

M. HorNER (Acadia): Mais méme avec la recapitalisation?
21173—8}
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M. GorpoN: Oh non. J’essaierai de résumer cela comme suit. Si la légis-
lation de la Commission MacPherson est adoptée et rien d’autre, ’estimation
la plus proche que je pourrais faire—tout en faisant les suppositions relatives
a la législation—est que nous ne bénéficierons pas de cette législation de plus
de 10 ou 12 millions de dollars.

M. HOrNER (Acadia): Dix ou 12 millions de dollars?

M. GorpON: Oui, c’est une estimation. Par conséquent, avec un déficit
comme vous voyez, I'an passé, de 43 millions de dollars, nous aurions encore
un déficit.

M. HORNER (Acadia): De 30 millions de dollars?

M. Gorpbon: De 31 millions de dollars en tenant compte du fait que nous
aurons une année plus ou moins bonne et ainsi de suite, mais tout en utilisant
les chiffres de 1963. Ainsi, nous devons avoir par conséquent une recapitali-
sation.

M. HorNER (Acadia): Et cela prendrait les 31 millions de dollars?

M. Gorpon: Oui, si nous obtenons les propositions de recapitalisation
telles que je les ai présentées, alors comme je I'ai dit en réponse a d’autres
questions, celles-ci, plus la législation de la commission MacPherson, devraient
nous mener a réaliser un profit. Je ne suis pas disposé A en estimer le chiffre,
mais je dis que nous nous débarasserions du déficit.

M. HorNER (Acadia): Eh bien, le calcul du député des Territoires du
Nord-Ouest est toujours meilleur que le mien.

M. Gorbon: Oui, il est en train de calculer.

M. HorNER (Acadia): Et mon calcul n’est pas tellement éloigné que je ne
puisse arriver & un chiffre assez rapproché de celui que vous présumez le
gouvernement devrait annuler. Je n’aurais pas dii employer les termes «an-
nuler». Pour continuer cette question de lignes secondaires et d’abandon de
lignes secondaires, dont plusieurs sont envisagés dans mon comté, c’est un fait
que plusieurs de mes électeurs me demandent comment on procéde. Les
expéditions de céréales qui arrivent, disons, & un point A sont-elles créditées
avec les expéditions effectives du point A ou sont-elles créditées comme
étant expédiées de la ligne principale, Est-ce que vous suivez ma pensée a ce
sujet?

M. GorpoN: Oui, mais vous étes en plein dans le calcul des charges.

M. HOrRNER (Acadia): C’est 1a précisément ou plusieurs de mes électeurs
me disent: «Le National-Canadien apporte ses livres aux audiences mais qui
peut disputer ces livres; ils disposent des chiffres, nous ne les avons pas».

M. GorpoN: Eh bien, il y a eu des représentants des provinces, dont
T'un est un député trés distingué et il se trouve ici présent, qui se sont bien
assurés que les chiffres soumis par les chemins de fer ont été scrupuleusement
examinés et je peux vous assurer qu’il ’a fait d’'une maniére tres efficace.

M. HorNER (Acadia): Je ne voudrais pas attenter a sa réputation en
essayant de m’assurer que ces chiffres sont présentés avec précision. Mais,
pouvez-vous répondre a cette question concernant les lignes secondaires.
Disons que nous avons une ligne secondaire reliée a une ligne principale.

M. Gorpon: Oui.

M. HorNER (Acadia): Ou relativement parlant, une ligne principale.

M. GorpoON: Oui.

M. HorNER (Acadia): Disons qu'on a expédié 19 voitures de céréales
cette semaine du point A sur la ligne locale; ces 19 voitures sont-elles créditées
comme revenu du point A sur la ligne secondaire?

M. Gorpon: Oui. La ligne secondaire sera créditée de tous revenus qui
en résulteraient.
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M. HOrRNER (Acadia): J'ai souvent comparu au nom des agents locaux
d’élévateurs a grain au sujet des lignes secondaires et ainsi de suite, dans
mon comté et les chemins de fer ont souvent soumis des chiffres qui montraient
presque l'absence de tout revenu du point A et A plusieurs reprises l’agent
disait: «J'ai expédié tant de voitures de ce point, le revenu devrait donc
étre attribué a ce point» mais le représentant des chemins de fer disait «Oh
non, cela est crédité a toute la ligne principale et nous ne pouvons pas vous
en réserver le crédit; s’il n’avait pas été délivré au point A, il Paurait été au
point B sur la ligne principale et nous aurions eu les céréales dans tous les
cas».

M. GorpoN: La Commission en fait une analyse trés minutieuse. En voici
les éléments. Pour parvenir a une décision concernant le cas de l’abandon,
la Commission des transports est guidée par cette régle, que je lirai—et elle
T’a déclaré a plusieurs reprises: «La question qui se pose dans chaque cas
consiste A savoir si la perte et le désavantage qui résultera au public du fait
de I'abandon dépasse le fardeau que le maintien en exploitation de la ligne
de chemin de fer en question impose a la société de chemin de fer». Ce sont
l1a les éléments que la Commission nous demande de prendre en considération
et je pense que je pourrais tout aussi bien vous les mentionner étant donné
que la Commission nous demande ce renseignement. Premiérement, les revenus
a la société du trafic de la ligne secondaire; deuxiémement, les dépenses an-
nulables de I’exploitation de la ligne secondaire; troisiémement, 1’estimation
des économies au chemin de fer qui résulteraient de I’abandon; quatriémement,
la tendance dans 1’évolution du trafic; cinquiémement, une comparaison de
I’année a ’étude avec une année moyenne notamment pour les lignes de I'Ouest
du Canada ou le trafic prédominant est celui des céréales; sixiémement, le
service actuel des trains, genre et volume du trafic; septiémement, les autres
services de transport de marchandises, passagers, courrier et messageries en
été et en hiver; huitiémement, la distance entre les stations et la ligne a
abandonner et les stations sur les autres lignes, ou autres services; neuviéme-
ment, la population dans la région desservie par la ligne et la tendance de
la population vers I’augmentation ou la diminution; dixiémement, la pro-
ductivité de la région et son potentiel de croissance future ou en industries
nouvelles; onziémement, I’effet de I’abandon sur les employés des chemins de
fer; douziémement, I'effet de I’abandon sur le tarif du transport des marchan-
dises et sur le transport en général. Treiziémement, Veffet sur les commercants
locaux; quatorziémement, 'effet sur la valeur des propriétés, les impéts et
ainsi de suite.

Le tout se termine par les mots «et ainsi de suite». Par conséquent, la
Commission peut s’enquérir, et elle le fait, de toutes les questions possibles
concernant la validité ou l’inopportunité de la demande d’abandon. Comme
vous le savez, tout témoin intéressé le long de cette ligne a le droit d’étre
entendu lorsque ce cas d’abandon doit étre considéré.

M. HorNER (Acadia): J’ai une question a poser au sujet de la liste des 14
éléments. Dois-je supposer que la Commission des transports et les chemins
de fer acceptent cette liste dans cet ordre d’importance?

M. Gorpon: Accepter quoi? Ces éléments?

M. HorNER (Acadia): Les 14 éléments.

M. Gorpon: Non, nous devons répondre a ces questions et nos réponses
sont étudiées et jugées par la Commission des transports.

M. HorNER (Acadia): Sont-elles étudiées et jugées dans I'ordre que vous
nous les avez lues?

M. Gorpon: Je ne sais pas; la Commission des transports décide et non
pas nous. Nous donnons les renseignements.
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M. HorNER (Acadia): Sur ces 14 points?
M. Gorpon: Sur ces 14 points, oui.

M. HorNER (Acadia): Sont-ils & votre usage ou a l'usage de la Commis-
sion?

M. GorpoN: A l'usage de la Commission. Nous présentons les faits au

meilleur de notre connaissance en réponse a ces questions.

M. HORNER (Acadia): Je dois supposer que vous croyez que la Commis-
sion des transports les prend dans ’ordre de leur importance?

M. GoRrpON: Je ne le sais pas. Je n’ai aucun moyen de savoir comment la
cour étudie son jugement.

M. HorNER (Acadia): De la facon dont vous nous les avez lus, j’ai été porté
a croire malgré moi que c’est la maniére dont vous les interprétiez lorsque
vous présentiez votre cas a 1’égard de leur importance.

M. GorboN: Je ne crois pas que nous allions trés loin en discutant d’un
cas hypothétique car, aprés tout, nous devons revenir au cas pratique; nous
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arrétons un jugement en ce qui concerne une ligne secondaire spécifique et

nous demandons I’abandon sur la base des faits tels que nous les constatons.

Ensuite nous répondons a toutes les questions auxquelles la Commission peut
, désirer une réponse afin de déterminer la validité ou I'inopportunité de notre
e demande.

D’aprés le rapport de la Commission royale MacPherson—et je n’arréte
pas de le répéter—il est important de reconnaitre que notre demande d’aban-
don, méme si la Commission la juge valide, n'est pas nécessairement con-
cluante parce dans la législation qui sera adoptée d’autres mesures sont prises
par le groupe de rationalisation qui sera constitué. Je crois que le ministre
de I’Agriculture est habilité en ce qui concerne I’'Ouest du Canada. Si la com-
mission, ’organisme ou le groupe trouve que méme si I'on considére qu’il est
dans l'intérét public de 'Ouest du Canada dans cette région particuliére de
maintenir la ligne, alors nous avons droit a une subvention, basée sur la
perte que nous avons pu établir dans 'exploitation de cette ligne particuliére.
Ce chiffre vient de la.

M. HORNER (Acadia): Monsieur le président, en ce qui concerne la sub-
vention de la ligne secondaire, j’ai une autre question a poser.

Monsieur Gordon, vous avez exposé tous les faits en ce qui concerne
votre fagon d’aborder les lignes secondaires. Pendant combien d’années, diriez-
vous, selon la comptabilité du prix de revient des chemins de fer Nationaux
du Canada, devrait-elle exploiter & perte avant que vous demandiez l’aban-
don de cette ligne a la Commission des transports?

M. GORDON: Je ne crois pas que je puisse répondre a cette question spé-
cifiqguement. C’est une question de jugement en temps et lieu. Nous gardons
ces lignes sous observation autant que possible. A un stade, nos employés
locaux tirent la conclusion que cette ligne doit étre étudiée.

M. HorNER (Acadia): Certainement pas une année?
M. GorpoN: Non, certainement pas.

M. HorNER (Acadia): Pas deux?

M. GorpoN: Non.

M. HoORNER (Acadia): Pas trois non plus?

M. GorpoN: Nous nous fions & nos employés locaux. Ils sont au courant
de l'exploitation quotidienne de la ligne et en temps opportun ils tirent la
conclusion qu’il n'y a pas beaucoup de trafic sur cette ligne et que nous
devrions y voir. Ils font alors une étude de la ligne. Ce n’est pas fait du jour

S

5 5

ai=el

l-l‘:—‘\L =

s gk oo S i At




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 119

au lendemain. Nous étudions une foule de cas pour lesquels nous ne deman-
dons pas l’abandon. Mais avec le temps une ligne devient suspecte aux yeux
des employés de I’exploitation et ils soumettent un rapport qu’'une étude doit
étre faite.

M. HorNER (Acadia): Vous ne pourriez pas donner une idée au Comité—
et je le demande en me souvenant que ce fut une question trés pertinente
étudiée par la Commission royale MacPherson et une question trés pertinente
pour notre Comité, en me souvenant qu’environ 1,000 milles de lignes de rail
doivent étre abandonnées, selon les Chemins de fer Nationaux du Canada,
dans la province de la Saskatchewan—ne pourriez-vous pas donner au Comité
une idée du nombre d’années gu'une ligne doit exploiter en déficit, a votre
avis, avant que vous jugiez bon de 'abandonner?

M. GorpON: Je ne crois pas que ce qui compte soient les années, n’est-ce
pas, monsieur Demcoe? C’est une question de circonstances. Nous pourrions
trés bien laisser une ligne en exploitation pendant des années parce que nous
ne croyons pas que ce qu’elle rapporte vaut la peine d’étre étudié, mais nous
pouvons la considérer comme une ligne marginale. A un certain stade de
nos opérations, une ligne peut devenir suspecte en ce qui concerne le trafic
qu’elle manutentionne et alors les employés locaux procéderont a une étude
de la situation et s’ils arrivent & la conclusion qu’elle mérite plus d’attention,
ils recommanderont qu’elle fasse l’objet d’une enquéte.

M. HorNER (Acadia): Si vous voulez bien me le permettre, monsieur le
président, j’ai une couple d’autres questions a poser.

Je tiens a vous signaler, ainsi qu’au Comité, que vers la fin des années
trente, les chemins de fer Nationaux du Canada ont eu l'intention d’abandonner
la ligne secondaire de 70 milles ou je demeure et pourtant aujourd’hui elle est la
ligne la plus payante de la subdivision de Calgary. Deux trains par semaine y
circulent. Cet exemple appuie le point que j’ai avancé qu’il faut attendre deux
ans avant de décider si une ligne n’est pas rentable. Il ne suffit pas d’un, de deux
ou de trois ans; il faut attendre cing, six ou peut-étre sept ans, dix ou douze ans,
avant qu’une ligne soit abandonnée avec justice.

Mon autre question au sujet de I'abandon d’une ligne secondaire est la sui-
vante. Quelle est la ligne de démarcation entre I’abandon d’une ligne et, disons
tout simplement faire un voyage une fois par mois avec, disons, 20 wagons de
grain ou ce que la ligne demande? Quelle est la ligne de démarecation dans
Texploitation de la ligne secondaire? Mettons, par exemple, monsieur Gordon,
que nous ayons une ligne de 20 ou 30 milles de longueur et que le trafic sera de
I'ordre de 20 ou 30 wagons couverts par mois—je dis cela tout simplement pour
Iinformation générale du comité et des provinces des Prairies—cette ligne
sera-t-elle considérée économique si 30 wagons par mois y circulent?

M. GorpoN: Je ne crois pas que vous puissiez en réalité vous fonder sur ce
genre particulier de faits. Ce serait trés simple si nous pouvions agir ainsi. Nous
avons trois choses principales a l'esprit lorsque nous examinons une ligne afin
de déterminer si elle doit étre abandonnée a cause de la faible densité du trafie.
En premier lieu, nous établissons que l'exploitation continue de la ligne elle-
méme n’est pas économique. Dans cet examen nous tenons compte de toutes les
opérations sur la ligne. En deuxiéme lieu, nous décidons qu’il n’y a pas de possi-
bilité apparente d’amélioration dans l'avenir prévisible; et c’est une question
de jugement. Nous n’avons pas toujours raison, comme vous l'avez signalé.
Troisiémement, nous devons prouver qu’il y a d’autres moyens adéquats de
s’occuper du trafic dans cette région particuliére.

A moins que nous ne puissions décider ces trois choses dans notre esprit,
nous ne songerions pas & abandonner une ligne.
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M. HorNER (Acadia): Une couple de lignes ont été abandonnées en ces
quelques derniéres années dans ma circonscription. Je n’en parlerai pas, mais
ma circonscription m’a demandé souvent pourquoi nos élévateurs et nos chemins
de fer ne pouvaient pas étre conservés et pourquoi un train ne pourrait pas
circuler 1a une fois par mois ou une fois toutes les trois semaines, comme il
arrive dans un cas particulier, pour sortir 19 ou 20 wagons couverts, presque
I'équivalent d’'un wagon par jour en un seul voyage?

M. Gorpoon: Ce n'est pas aussi simple que cela. Il est impossible de garder
une ligne de chemin de fer en escomptant qu’il y aura un trafic d’un wagon ou
d’un train une fois par mois. Il faut faire entrer en ligne de compte la sécurité,
T'entretien et ainsi de suite.

Le colit de I’entretien en bon état d’une ligne est le méme, qu’il y ait un
train par mois ou plus.

M. HorNER (Acadia): Je ne suis pas d’accord. Une ligne a été en service
pendant 20 ans dans ma circonseription. Il y avait des barriéres en travers du
chemin de fer et un train y circulait une fois par mois ou une fois par année pour
sortir le grain. Le chemin de fer ne dépensait pas deux cents pour maintenir
cette ligne.

M. Gorpon: Il y a le colit de l'entretien.

M. HorNER (Acadia): Je ne conteste pas ce fait mais je cherche a trouver
ou est la ligne de démarcation; est-elle fixée a 20 wagons par mois, 10 wagons
par mois, 30 wagons par mois sur une ligne de 20 milles. En d’autres termes,
pourriez-vous donner au Comité et &8 moi-méme en particulier une idée de ce
qui détermine la ligne de démarcation?

M. GorpoN: Tout dépend entiérement de I’examen fait par la Commission
des transports. Nous montrons les chiffres des revenus que rapporte la ligne,
et les dépenses. Nous cherchons a lui expliquer quelles sont les possibilités de
la ligne et la Commission doit juger.

M. HorNER (Acadia): J'ai une autre question a poser au sujet de 'abandon
des lignes secondaires. Nous savons tous les deux quel est le colit du transport
du grain. Vous le savez mieux que moi en ce qui concerne la voie ferrée et je le
sais peut-étre plus que vous par le transport routier. Il y a peut-étre un peu de
prétention de ma part ici.

M. GorpoN: Je ne savais pas que je le savais mieux que vous en ce qui
concerne la voie ferrée.

M. FisHER: Mon ami ici me dit que le National-Canadien est trés riche.

M. HorNER (Acadia): J'entends une remarque fallacieuse de mon ami ici
qui voudrait que les taux du col du Nid-aux-Corbeaux soient éliminés, mais
j'ai le ministre des Transports de mon c6té. Nous les défendons fermement tous
les deux et lui et le président seront défaits dans toute tentative d'éliminer ces
taux.

Voici ma question—On m’a fait perdre le fil...

Le PRESIDENT: A l'ordre, a l'ordre.

M. HorNER (Acadia): J’ai une question & poser en ce qui concerne le
transport du grain. Le colit du transport du grain pour un cultivateur, sur une
distance de 25 milles et par camion, est de neuf cents le boisseau. Je dis, et
des cultivateurs pourront me corriger si je fais erreur, que c'est trop excessif.
J’affirme que le chemin de fer peut conserver beaucoup de lignes secondaires et
transporter le grain a un prix moindre tout simplement en se rendant a un en-
droit donné une fois par mois pour transporter le grain dans des expéditions de
19 ou 20 wagons.

M. Gorpon: Ceci devient une question de faits.
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M. HorNER (Acadia): J’en conviens et c’est pourquoi je m’en tiens aux faits.

M. GORDON: Souvenez-vous que le probléme de transporter le grain dans
1’Ouest du Canada n’est plus seulement un probléme pour les chemins de fer.
Toute cette question de la rationalisation du transport du grain est beaucoup
plus importante que la seule question des chemins de fer. J’ai toujours préché
que les collectivités doivent s’unir. Il faut trouver une solution qui comprenne
toutes les parties intéressées, les producteurs de grain, les élévateurs a grain,
les provinces et les municipalités, tout les intéressés, et non seulement les
chemins de fer. Cependant, jusqu’ici on n’appuie que sur le fait que les chemins
de fer transportent le grain a telle ou telle condition. Je vous dirai—et je
m’écarte un peu du sujet—que dans certaines circonstances le producteur de
grain n’a pas intérét a faire transporter son grain par chemin de fer.

M. HorNER (Acadia): Si le chemin de fer peut le faire a meilleur compte
que moi, c’est dans I'intérét du producteur de grain.

M. Goroon: Vous pouvez obtenir une bonne rationalisation du probleme
du transport que comporte le transport du grain et il ne s’ensuit pas nécessaire-
ment que le présent réseau de lignes de chemin de fer est le systéme le plus
efficace. Je suis bien prét a dire qu’il ne I'est pas. Cette ligne secondaire de
chemin de fer a grandi a I'époque du cheval et de la voiture. Permettez-moi
de vous dire qu’elle n’est pas adaptée aux conditions modernes et le plus tot
tous les intéressés reconnaitront qu’il est leur responsabilité, et non pas
seulement celle des chemins de fer, le mieux ce sera pour le cultivateur de
I’Ouest.

M. HorNER (Acadia): Oui, mais puis-je pousser cette discussion plus loin,
monsieur le président? Bien que je ne veuille pas m’accaparer tout le temps
du Comité pour traiter de I’abandon des lignes secondaires, cette question est trés
importante dans les Prairies aujourd’hui, et en fait dans tout le Canada. Par
exemple, dans ma circonscription 1’année derniére, ou les années précédentes,
il y avait neuf milles de lignes secondaires dotées de quatre élévateurs dans un
desquels étaient entreposés 300,000 boisseaux de grain. Or, ces 300,000 bois-
seaux de grain pouvaient étre transportés par des expéditions une fois par mois
de la part du chemin de fer sur ces neuf milles ou par les cultivateurs. La
question de savoir qui pouvait le faire a meilleur compte s’est posée. Je main-
tiens que les routes municipales ont été construites pour desservir cet endroit
et non pas le long de ce chemin de fer jusqu’a la ligne principale. Les routes
principales ont été construites pour desservir cet endroit et non pas en direction
de la ligne principale. Je soutiens que le chemin de fer pourrait continuer a
opérer un train 12 une fois par mois et transporter ces 300,000 boisseaux de

grain a meilleur compte que les cultivateurs pourraient le faire, & bien meilleur
compte.

M. Gorpon: Il ne s’ensuit pas nécessairement que ce soit la meilleure
solution, comme vous l’avez dit, mais avec une bonne rationalisation du sys-
téme de collecte du grain pour le transport, je suis d’avis que nous pouvons
faire mieux pour le cultivateur que dans le passé sur toutes les lignes secon-
daires du chemin de fer.

M. HorNER (Acadia): Comment?

M. Gorpoon: Il y a plusieurs facons de le faire, par exemple en modernisant
nos idées en ce qui concerne le transport du grain.

M. KorcHinNskI: Comment?

M. HorNER (Acadia): J’assistais 'autre jour a l'inauguration d’un éléva-
teur et il y avait 14 un camion.

M. Gorpon: Je vous enverrai copie du discours que j’ai prononcé 2 Winnipeg
il y a trois ans.

y
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.M. HoORNER (Acadia): Le discours ol vous avez tout attribué a I’abandon de
la ligne d’embranchement et au tarif-marchandises du Nid-de-Corbeau.

M. Gorpon: Je vous demande pardon, je n’ai pas fait une chose pareille.

M. HorNER (Acadia): Vous avez déclaré que si nous cessons I'abandon de
lignes d’embranchement nous pourrons transporter les céréales selon le tarif-
marchandises du Nid-de-Corbeau.

M. Gorpon: Absolument pas. Mon discour; sur le transport des céréales
était le meilleur et le plus digne d’'un homme d’Etat qui ait jamais été prononcé
au pays.

M. KORCHINSKI: Qui I’a rédigé?

M. Gorpon: Je verrai & vous en faire parvenir copie. C’est I'un des rares
discours que j'ai rédigés moi-méme.

M. HornER (Acadia): Permettez-moi de faire un dernier commentaire, mon-
sieur le président, vous avez fait preuve d’une si grande indulgence 4 mon égard.
Je crois vraiment que la société de chemin de fer peut continuer a transporter
une fois par mois des chargements de céréales sur les lignes d’embranchement
sans les abandonner complétement puisque les voies sont en place et, dans la
plupart des cas, il s’agit d’un rail léger. Si vous n’étes pas d’accord avec moi,
veuillez le dire. La voie ferrée est déja en place et peut servir a transporter
les céréales provenant des élévateurs qui ont des immobilisations d’environ
$100,000, $500,000, $600,000 ou méme d’'un million de dollars. En continuant
d’exploiter la ligne d’embranchement et de transporter des chargements une
fois par mois, la société de chemin de fer continue de soutenir I’économie des
localités en cause, de favoriser les intéréts des entreprises d’élévateurs, de per-
mettre la capitalisation de leurs revenus et elle transporte les céréales a aussi
bon compte ou a meilleur compte que les fermiers peuvent le faire avec des
camions de louage ou avec leurs propres camions.

M. CoorER: On a presque répondu a ma question. Nous avons tous la liste
des projets d’abandon de lignes d’embranchement; qui doit en décider et com-
ment cela se fait-il? Est-ce décidé par quelqu’un qui a en main un lot de chif-
fres et qui déclare: «Cette ligne-ci ne rapporte pas, nous allons donc l'aban-
donner»?

M. Gorpon: Les requétes en vue de I’abandon sont adressées par la société
de chemin de fer & la Commission des transports qui est chargée de I’étudier et
d’en décider. Toutes les parties intéressées sont avisées de la décision prise par
la Commission et 1'occasion leur est fournie de présenter leur cause devant la
Commission. C’est de cette fagon que 1'on procede.

M. CooPER: Dans ma circonscription, parmi neuf projets d’abandon de lignes
il est un court embranchement d'une longueur d’environ 35 ou 40 milles ou
Ton transporte des céréales par camion jusqu’a la ligne principale. Or, est-il
juste d’imputer a la ligne d’embranchement les frais de transport des céréales
jusqu’aux cours ferroviaires de la ville lorsqu’elles sont chargées a bord du
train a une petite localité située sur la grande ligne?

M. GorpboN: C’est le genre d’exposé que la Commission des transports prend
en considération lorsqu’elle étudie le pour et le contre d’une requéte.

M. CoorER: On a dit que certains exploitants d’élévateurs garderont leurs
élévateurs en place et continueront a y entreposer des céréales. Ils ne transpor-
teront certainement pas gratuitement ces céréales par camions jusqu’a un point
de livraison. Cela ne viendra-t-il pas en conflit avec le tarif du Nid-de-qubeau
et aurons-nous & payer un surplus a partir de cet élévateur d’ou votre voie fer-
rée s’étend jusqu’a la ligne principale?

M. GorpoN: Comme je I'ai déja dit, toute cette question de la manuten-
tion des céréales a été étudiée en général et non pas seulement la partie qui
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touche les chemins de fer. Je I'ai dit 8 M. Horner et je le répéte, la seule facon
de régler le probléme pour le plus grand avantage du cultivateur c’est de voir i
a ce que toutes les parties intéressées y participent. Wy

Je vous dirai et je crois que vous en conviendrez que les élévateurs ne sont g
pas tous bien situés. Il y en a qui sont trop petits tandis que d’autres ne sont ol
pas exploités a capacité. Je sais qu’en disant cela je vais me causer des ennuis
dans I'Ouest du Canada mais je suis absolument sir de ce que j’affirme. Je suis
convaincu gqu'un programme visant a une exploitation plus rationnelle avec la 3
collaboration de toutes les parties en cause permettrait d’améliorer le mode
d’exploitation actuel. Il pourrait en étre ainsi pourvu que les élévateurs soient s
exploités de facon plus efficace et qu’ils soient situés a des endroits plus pro- .
pices. Il faut étudier tous les aspects du probléme et la meilleure fagon de Ya-
border est d’avoir un programme de coordination ou toutes les parties intéres-
sées collaborent pour leur plus grand avantage. C’est une erreur et un manque
de perspicacité que de se concentrer uniquement sur le probléme des embran-
chements. La question a beaucoup plus d’envergure.

M. CooPER: Une commission sera-t-elle instituée pour étudier toutes ces
questions avant de donner suite au projet d’abandon des embranchements?

M. GorDON: Je ne puis vous en assurer. Le 12 mai, le ministre des Trans-
ports déclarait a la Chambre ce qui suit:

Qu’il y a lieu de présenter une mesure autorisant la mise en ceuvre
de certaines recommandations de la Commission royale sur les transports
en ce qui concerne l'organisation rationnelle des embranchements des
lignes de chemins de fer et des services-voyageurs ainsi que l'établisse-
ment d’un tarif-marchandises compatible avec une politique nationale en
matiére de transport adaptée aux exigences des transports modernes.

Le ministre a exposé en détail la politique du gouvernement a cet égard.
Croyez-le ou non, ce n’est pas moi qui formule la politique du gouvernement.

M. CooPER: Je suppose que la commission en question serait instituée comme
un autre organisme des chemins de fer. Je me demande si c’est bien la facon
dont on procéderait.

M. GorpoN: La résolution se lit ainsi:

Qu’il y a lieu de présenter une mesure autorisant la mise en ceuvre
de certaines recommandations de la Commission royale sur les transports
en ce qui concerne l'organisation rationnelle des embranchements des
lignes de chemins de fer et des services-voyageurs ainsi que 1'établisse-
ment d’un tarif-marchandises compatible avec une politique nationale en
matiére de transport adaptée aux exigences des transports modernes.

Je vous suggére de lire la résolution qui explique en détail ce qu’on a lin-
tention de faire. J’ose seulement espérer quelle soit adoptée. Je ne sais si elle
le sera.

M. CoopEer: Il est absolument essentiel pour notre industrie agricole de ne
pas abandonner les lignes de chemins de fer de I’Ouest du Canada, en Saskat-
chewan, en Alberta et au Manitoba. R

M. KorcHINSKI: Monsieur Gordon, pouvez-vous nous dire si la revision de
capital que vous proposez aura un effet quelconque sur le projet d’abandon des
lignes ferroviaires?

M. Gorpon: Non, je ne crois pas. Cela n’a aucune portée sur la question.

M. KorcHINSKI: Cette revision de capital que vous proposez ne comporte~
t-elle rien qui puisse modifier le taux d’intérét payable et ainsi de suite?

¥ M. Gorpox: Non, car nos propositions sont fondées sur un principe qui
vise a démontrer I'insuffisance de I’amortissement. Il s’agit 12 de la mesure de :
comparaison. Si nous réussissons a convaincre le gouvernement que c'est la
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facon d’aborder le probléme qui a rapport i 'amortissement, cela dépendra des
chiffres en question et de rien d’autre.

M. KoORCHINSKI: Tenez-vous compte de tout le transport de marchandises
qui se fait par d’autres entreprises de la région?

M. GorpoN: Oui, on attribue a la ligne d’embranchement toutes les sources
de revenu possibles.

M. KorcHINSKI: Je ne parle pas du transport de marchandises qui se fait
par la société ferroviaire mais par d’autres entreprises de transport qui ne
sont pas nécessairement exploitées par le National-Canadien comme, par exem-
ple, des entreprises privées de camionnage. J’entends les marchandises que ces
entreprises pourraient transporter & un point central. En tenez-vous compte?

M. GorpoN: Non, nous tenons compte seulement du transport de marchan-
dises qui se fait par chemin de fer.

M. KorcHINSKI: Il existe donc des possibilités de transport de marchan-
dises autres que le National-Canadien?

M. GorpoNn: Je regrette mais je ne vous suis pas.

M. KorcHINSKI: Lorsque vous évaluez les possibilités de transport des
marchandises, ne tenez-vous pas compte des marchandises que peut cueillir
a une certaine localité et transporter a son propre tarif une entreprise privée
de camionnage, c’est-a-dire des marchandises qui pourraient peut-étre normale-
ment étre transportées par chemin de fer plutét que par camion?

M. GorpoN: Non; au contraire, nous pourrons peut-étre prouver que
Pautre mode de transport est plus économique que le chemin de fer.

M. KorcHINSKI: En raison de votre facon d’envisager toute la question, il
est un autre point & considérer. Vous y perdriez des commandes puisque, dans
certains cas, vous pourriez peut-étre décider d’abandonner une ligne et établir
ensuite un tarif si élevé qu'il serait facile pour une autre entreprise de transport
d’intervenir et de vous enlever ces commandes. A ce moment-1a vous pourriez
aller vous plaindre & la Commission des transports que vous perdez du trans-
port lorsqu’il s’agit simplement d’'une autre entreprise qui s’en empare.

M. Gorpoon: Le tarif-marchandises a I'égard des céréales n’est pas établi
par la société ferroviaire mais bien par la loi.

M. KorcHINSKI: Il ne s’agit pas seulement de céréales, vous devez tenir
compte des autres marchandises. Je songe a ce qui est arrivé a votre service-
voyageurs lorsque vous avez adopté un autre systéme.

M. GorpoN: Sans revenir sur la question du service et a propos de con-
currence, si nous étions libres d’établir le tarif-marchandises selon les recom-
mandations de la Commission royale des transports, nous pourrions fixer notre
tarif d’aprés la concurrence. Au point ol en sont les choses a I'heure actuelle,
il nous faut mettre la méthode a l’essai et prouver que le tarif sera fixé selon
une base de compensation. Il ne nous est pas permis d’établir un tarif inférieur
a4 nos frais réels variables si je puis m’exprimer ainsi.

M. KorcHINSKI: Il semble plutot étrange qu’une entreprise de tra_nsport
privée puisse réussir a exploiter son affaire lorsque le National-Canadien en
est incapable.

M. GorpoN: Je ne sais pas de quel cas vous voulez parler.

M. KorcHINSKI: Il existe plusieurs entreprises de transports, & part le
National-Canadien.

M. GorpoN: En effet, et si ces autres entreprises peuvent faire le trans-
port & meilleur compte que nous, elles devraient, & mon avis, s’en charger.
L’expéditeur a le droit d’obtenir le meilleur mode de transport possible au
meilleur compte possible. Cela constituait tout le but de la Commission
MacPherson. Le tarif sera établi d’aprés la concurrence.
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M. KoOrCHINSKI: Pourquoi le National-Canadien ne peut-il pas réussir a
faire le transport tout aussi bien que son concurrent, tout en continuant a
exploiter une ligne dans une région en particulier?

M. Gorpoon: Il me faudrait analyser le tarif fixé par le concurrent pour
savoir s’il fait preuve d’un bon sens des affaires. Il pourrait peut-étre se ruiner,
qui sait.

M. KorcHINSKI: Passons a une autre question. Lorsque vous envisagez
d’abandonner une ligne, est-ce que vous la vendez? Quelles mesures prenez-
vous? Laissez-vous la voie en place quelque temps ou la vendez-vous simple-
ment ou qu’est-ce que vous en faites?

M. GorpoN: Encore une fois, cela dépendrait des circonstances. Normale-
ment, lorsque nous en sommes rendus a un accord et avons obtenu l’autorisation
d’abandonner une ligne, nous 'abondonnons et nous enlevons les rails.

M. KorcHINSKI: Et cela aussitét que vous avez obtenu I'autorisation
d’abandonner une ligne en particulier?

M. GorpooN: En effet.

M. KorcHINSKI: Qu’advient-il de l’emprise?

M. Gorpon: Cela dépend des circonstances. Si elle est mise en vente, nous
pouvons peut-étre la céder a un gouvernement provincial en vue de la construc-
tion d’une route ou a un gouvernement municipal lorsqu’elle ne peut plus
servir aux chemins de fer.

M. KORCHINSKI: Avez-vous étudié la possibilité de louer une ligne en
particulier sans vous départir du terrain ou sans enlever les rails? Envisage-
riez-vous de la vendre ou de la louer a un groupe intéressé?

M. GorpoN: Certainement.

M. KorcHINSKI: De sorte que les intéressés puissent continuer a lex-
ploiter?

M. Gorpon: Oui, nous sommes préts & considérer n’importe quel marché.
M. KorcHINSKI: Mais vous n’en avez jamais eu l’occasion?

M. GorboN: Un instant, je vous prie. Vous parlez maintenant d’une ligne
abandonnée?

M. KorcHinNskI: Oui, d’'une ligne que vous auriez abandonnée.
M. GorpoN: Vous parlez de la louer a une société ferroviaire?
M. KorcHINSKI: Non.

M. GorpoNn: Disons que nous possédons une ligne qui comporte des rails,
des traverses et le ballast et que cette ligne soit abandonnée, nous la louerons
a quiconque est intéressé a la prendre a n’importe quelle condition.

M. KorcHINSKI: Tiendriez-vous compte du trafic-marchandises? Je crois
qu’il s’agit 12 de la question soulevée par M. Horner. Je ne m’étais peut-étre
pas exprimé trés clairement. Par exemple, disons que mille livres de mar-
chandises provenant de Timbuktu qui est situé sur la ligne d’embranchement
soient transportées sur cette ligne, le montant total des recettes provenant
du transport de ces mille livres de marchandises sera-t-il crédité A cette
ligne en particulier ou seulement une partie du montant? Si ces marchandises
étaient transportées sur une distance de mille milles, est-ce que la ligne
d’embranchement, d’une longueur de cent milles, ne serait créditée que pour
un dixiéme des recettes?

edM. Goroon: Tout trafic attribuable a la ligne d’embranchement lui est
crédité.

M. KorcHINskI: Le revenu total serait crédité a la ligne d’embranchement,
n’est-ce pas?
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M. Gorpon: Si 'on peut prouver qu’'il n’y aurait pas eu de trafic autre-
ment, il serait donc crédité a la ligne d’embranchement.

M. VauGHAN: Vous songez, je crois, au cas ot une ligne d’embranchement
s'étend peut-étre sur une distance de 100 milles et ou le trafic provient du point
milliaire dix; attribuerait-on alors tout le trafic 3 cet embranchement, n’est-ce
pas la la question?

M. KORCHINSKI: Oui, j’ai dit 100 milles mais vous pourriez transporter les
marchandises sur une ligne de mille milles.

M. HOrRNER (Acadia): Peut-étre pourriez-vous assurer le transport de la
marchandise sur une distance de deux mille milles, ou de 1,300 milles jusqu’a
Fort William.

M. GorboN: M. Toole répondra a cette question en se placant du point de
vue de la comptabilité. Je ne suis pas certain de la réponse.

M. TooLE: Tout revenu réalisé avec le trafic qui a débuté sur une ligne
secondaire et qui en a été retiré est proportionnellement porté au crédit de
cette ligne secondaire. Il en est de méme dans le cas inverse. La ligne secon-
daire recoit une partie des recettes provenant du trafic retiré de la voie princi-
pale et confié a elle.

M. HorNER (Acadia): C'est ce point méme que j'avais tenté de faire res-
sortir plus tot lorsque M. Gordon m’avait assuré que le chargement avait été
porté au crédit de la ligne secondaire. C’est une histoire différente que nous
entendons maintenant. On nous dit aujourd’hui que la ligne secondaire ne re-
¢oit qu’'une partie du montant.

M. Gorpon: J’ai dit que les revenus du trafic affecté a une ligne secondaire
étaient inscrits & 'avoir de celle-ci.

M. HORNER (Acadia): Je ne me rappelle pas avoir employé le mot «affecté»
mais je ferai une vérification a ce sujet lorsque nous recevrons notre exemplaire
des procés-verbaux et témoignages.

M. GorpoN: Vous avez un assez bon nombre de sténographes des débats
qui sont de service ici. '

M. HorNER (Acadia): Le point que je m’efforce de faire ressortir—et je
suis certain qu'’il est celui dont a fait mention le député de Mackenzie, c'est que
dans le cas d'une ligne secondaire d’un parcours de 20 milles depuis son com-
mencement jusqu'a la voie principale, d’'ou Fort William, par exemple, se
trouve a une distance de 1,300 a 1,400 milles, la proportion qui lui sera affectée
ne sera que de 20 par rapport a 1,400. Est-ce exact?

M. Gorpon: Non.

M. HorNER (Acadia): C'est 1a le point que j'essaie d’éclaireir.

M. GorpoN: C’est le genre de subtilité qu’il ne sert absolument a rien de
débattre sans la présence d’experts en la matiére. Il s’agit 1a d’'une question de
comptabilité de prix de revient et je ne prétends pas étre un spécialiste dans
ce domaine. La seule chose que je puis vous dire c'est que la Commission des
transports du Canada a adopté une formule qui s’est avérée satisfaisante en
maintes et maintes occasions et qui stipule que dans la mesure ou cela s'avére
raisonnable tout le trafic affecté a une ligne secondaire est porté au crédit de
celle-ci. Je ne dispose d’aucun détail & ce sujet. Pouvez-vous dire quelle est
cette proportion?

M. TooLe: Je ne connais pas la formule.

M. GorpoN: Nous nous la procurerons et vous la transmettrons. Elle a fait
ses preuves au cours des ans.

M. HorNER (Acadia): Vous dites que vous allez nous donner des renseigne-
ments sur cette formule. Je suis intéressé & savoir quand nous les recevrons.
Pourrions-nous les avoir demain?

WO
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M. GorpoN: Si je puis arriver a la maison, avoir quelques heures de som-
meil, puis me lever assez t6t pour pouvoir prendre mon petit déjeuner et faire
un appel téléphonique j'essaierai de vous les obtenir pour demain.

M. HORNER (Acadia): Pourrions-nous avoir ces informations d’ici demain
apres-midi?

M. GorpoN: Peut-étre pourrais-je les obtenir ce soir si vous voulez vous
rendre @ ma chambre d’hétel vers minuit.

M. HORNER (Acadia): Je serai au lit & minuit.
Le PRESIDENT: Silence. Passons & nos questions.

M. PRITTIE: J’en appelle a la question du réglement, monsieur le président.
Comme notre discussion porte en ce moment sur des abandons de lignes secon-
daires peut-étre serait-il bon que nous entendions ce qu'ont & dire les autres
membres a ce sujet avant de passer a un autre point.

M. HorNER (Acadia): Il est fait mention de cette question aux pages 3
et 4, aux alinéas traitant de recettes de l’exploitation ferroviaire et des sub-
ventions. Ma question est donc certainement en regle.

M. PritTiE: Pour 'amour de Dieu si vous vouliez bien rester tranquille
pour un instant et attendre que je finisse vous comprendriez ce que je veux
proposer.

M. HorNER (Acadia): Je ne vais pas me faire enlever la parole par quel-
qu’un qui croit s’y connaitre en ce qui a trait a I’ordre.

M. Prrrrie: Nous débattons en ce moment une question particuliére, mon-
sieur le président, et je ne faisais que proposer d’en continuer ’étude avant de
passer a un autre sujet.

M. HorNER (Acadia): Je suis d’accord avec vous, monsieur Prittie.

Le PRESIDENT: Au début, monsieur Prittie, nos délibérations ont porté sur le
rapport financier et sur les recettes d’exploitation bien que nous nous soyons
parfois arrétés sur certains cas spéciaux. A mesure que le débat s’est poursuivi,
toutefois, j’ai cru m’apercevoir que les membres du Comité étaient disposés a
permettre 4 nos bons amis de ’Ouest de terminer leur interrogatoire sur les
lignes secondaires.

M. KorcHINSKI: Cette question fera tét ou tard 1’objet d’une étude appro-
fondie.

M. FisHER: Demain il y aura ici une demi-douzaine de témoins de plus.

Le prRESIDENT: Il se peut que notre débat portait sur certaines lignes parti-
culiéres mais finissons-en avec les questions qui se rapportent aux abandons de '
lignes secondaires. Je crois que M. Korchinski en a quelques autres a demander.
Ce sera ensuite le tour de M. Pascoe.

M. KorcHinskr: Etant donné que vous accordez aux lignes secondaires une

partie du revenu du trafic qui passe sur elles, ne croyez-vous pas qu’en leur ol

retirant cette circulation, il n’en résultera pas aussi une perte pour les lignes
principales?

M. Gorpon: Tous ces facteurs entrent en considération dans ’enquéte.

M. KorcHinskr: Je veux dire que si une autre compagnie de transport i

décide de s’occuper de l'expédition de la marchandise ordinairement assurée
par les lignes secondaires et de 'acheminer sur le parcours de 20 milles d'une
certaine ligne secondaire et sur une distance supplémentaire de 25 milles avant
Parrivée a destination, la ligne secondaire n’en retirera absolument aucun
bénéfice une fois I'abandon effectué. Cela n’aura-t-il pas des répercussions sur
I’ensemble de votre exploitation? i
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M. GorooN: Oui, et nous prenons ce point en considération lorsque nous
soumettons une demande en vue de I’abandon d’une ligne secondaire. Il est
certain que lorsque nous en abandonnons une, nous nous rendrons parfaite-
ment compte qu’en ce qui concerne le revenu il n’y en aura pas. Ce n’est pas 1a
le point qui doit faire I'objet de notre plus grande considération. Cette ligne
secondaire avait-elle enregistré un revenu net? C’est a cette question qu’il faut
répondre. Peut-étre réalise-t-elle quelques bénéfices, mais ceux-ci n’ont que
trés peu de valeur & moins d’étre nets.

M. KorcHINSKI: Si une ligne secondaire n’enregistre pas un revenu net
et si vous continuez & perdre du trafic-marchandises a cause des formalités
qu’il vous faut observer pour I’abandon de ces lignes, vos lignes principales
ne recoivent pas ce trafic et éventuellement celles-ci n’enregistreront pas non
plus de revenu net.

M. GorponN: Les effets d’'un abandon font 'objet d’une étude approfondie
lors de 'enquéte instituée i ce sujet. Nous prenons en considération toutes les
répercussions d’'un abandon de ligne consenti aux termes de la formule adoptée.

M. KorcHINSKI: Si la société soutient qu’il est impossible de transporter aux
taux en cours du grain sur les lignes secondaires, le transport de ce grain sur
une distance supplémentaire de douze milles ne représenterait assurément pas
une trés grande différence dans I’ensemble de votre exploitation, n’est-ce pas?

M. GorpboN: Je dois avouer franchement que je suis a bout de forces.

M. KorcHINSKI: Dites ce que vous avez a dire.

M. GorpoN: A mon avis, vous devez supposer aux fonctionnaires du chemin
de fer une certaine connaissance de leurs propres affaires. Vraiment, il faut me
croire lorsque je vous dis qu'une étude est faite de l'effet qu’aurait l’abandon
d’une ligne et que nous tenons compte de tous les facteurs que vous avez men-
tionnés. Croyez-le, oui ou non, mais nous ne sommes pas stupides.

M. KORCHINSKI: Aucune insinuation n’a été faite en ce sens. J'ignore pour
quelle raison vous devriez méme penser a donner une telle interprétation a mes
remarques.

M. GorpoN: Si nous ne tenions pas compte des facteurs auxquels vous avez
fait allusion nous serions stupides.

M. KorcHINSKI: Ne pouvons-nous pas vous poser aucune question?

M. Gorpon: Je le regrette si j'ai dit quelque chose pour vous offenser. Ce
n’est pas facile pour moi non plus. Aussi tichons donc de nous montrer aima-
bles les uns envers les autres plutét que de nous emporter.

Avous-nous une de ces formules que nous remplissons lorsque nous de-
mandons ’abandon d’une ligne secondaire?

M. VaucHAN: Non.

M. Gorpon: Voyons a nous en procurer une afin de la produire demain et
de pouvoir ainsi donner les renseignements requis. Je suis tout & fait disposé
a faire connaitre toute la situation, et je suis certain que vous vous expliquerez
le genre d’étude que nous entreprenons apreés avoir consulté la formule dont je
vous ai parlé.

Nous faisons une analyse sur cette formule qui a survécu a de nombreuses
présentations & la Commission des transports du Canada. Je crois qu'une telle
formule fournira mieux que je ne pourrais le faire le genre de détails que nous
prenons en considération en vue de renseigner ladite Commission. Il n’existe
aucune condition ou situation imaginable dont nous n’avons pas tenu compte en
ce qui a trait aux renseignements que nous donnons a la Commission des trans-
ports du Canada. Je le regrette si j’ai montré un peu d’impatience.

M. KorcHINSKI: Vous ne m’avez pas offensé.
M. Gorpbon: Je suis fatigué, c’est tout.




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 129

M. KoRCHINSKI: J’ai une autre question a vous poser. Vous avez dit dans
un de vos discours que vous avez prononcé a Winnipeg qu’il existait plusieurs
moyens d’apporter des rénovations. Pourriez-vous nous faire connaitre ceux
que vous aviez en vue?

M. GorpoN: Je préférerais beaucoup mieux déposer ce discours.

M. FisHER: Le Western Producer I'a reproduit pour ainsi dire en entier, je
crois.

M. Gorpon: Je vais vous I’apporter. Ce sera beaucoup plus facile pour moi
que de répéter mes déclarations.

M. KorcHINSKI: Je voulais simplement savoir quelles autres méthodes vous
employiez afin de pouvoir les comparer avec celle que nous utilisons pour le
transport du grain.

M. GorboN: C’est trés bien, monsieur Korchinski. Je verrai a en obtenir un
exemplaire. Je suppose que personne n'a pensé a en apporter un.

M. VauGHAN: Nous en avons un ici.

M. GorpoN: Nous nous procurerons un exemplaire du discours prononcé a
Winnipeg. Je le mettrai a votre disposition demain. Je ne veux pas chercher a
me rappeler certains détails isolés car le tout entre dans un programme coor-
donné.

M. PascoE: Monsieur le président, je ne vais pas poursuivre la discussion
sur les lignes secondaires, lesquelles ont déja fait I'objet d’un bon débat. Toute-
fois, j’ai une question & demander. Peut-étre penserez-vous que je la pose
parce que je veux obtenir I'opinion de l'expert qui se trouve parmi nous en
ce moment.

Vous faites mention dans votre apercu financier des demandes exception-
nellement élevées de services ainsi que de la manutention du second plus im-
portant trafic commercial jamais enregistré, ce que I'on peut, je pense, attribuer
surtout au mouvement des grains.

La compagnie de chemin de fer a-t-elle acheté du matériel roulant sup-
plémentaire pour le transport de ce grain et ses installations sont-elles présen-
tement aménagées de facon & pouvoir assurer la manutention de cet imposant
déplacement de grain chaque année? En d’autres termes, si le mouvement du
blé diminuait quelque peu quelle serait la situation?

M. GorboN: Si vous voulez bien tourner a la page 31 vous y verrez le
détail des principales classifications ou a été enregistrée une augmentation dans
la capacité de transport. Il s’agit 1a de classifications d’ordre général que nous
pouvons ventiler en beaucoup plus de détails. Mais si vous regardez au bas
de la page 31 vous constaterez que les produits agricoles ont montré une aug-
mentation de 2,488,688 tonnes. Vous vous apercevrez que les produits indus-
triels et divers ont fait voir une hausse de 2,250,533 tonnes, que les produits
miniers en ont enregistré une de 906,732 tonnes et que les produits forestiers
ont représenté un accroissement de 239,054 tonnes. Dans le cas des produits
agricoles, vous vous rendrez compte qu’il s’agit en grande partie de grain proba-
plement. Il n’en reste pas moins, cependant, que les autres secteurs du trafic
ont aussi enregistré des augmentations appréciables. Je mentionne a la page 15
du rapport ce qui suit:

Ces réalisations ont été rendues possibles par de remarquables coeffi-
cients de rendement. Ainsi, le chiffre de 40.2 milliards de tonnes-milles
commerciales transportées en 1963 n’a été dépassé que par celui de 41.9
milliards enregistré en 1956; mais, grace au meilleur emploi du matériel
et au perfectionnement des méthodes de distribution, le trafic de 1963
a été satisfait avec 13,000 wagons marchandises de moins qu’il n’en avait
fallu en 1956. :
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J’en déduis de ceci que nous sommes présentement organisés de facon a
pouvoir recevoir n’'importe quel volume de trafic que I’on pourrait soudainement
nous confier et que nous sommes préts a fournir des services. Advenant qu’un
tel trafic devienne permanent, nous prendrons en temps opportun des disposi-
tions pour nous procurer le matériel supplémentaire qu’il exige. Il va sans dire
que nous pouvons répondre & une demande exceptionnelle pendant une courte
durée de temps; nos installations nous le permettent. Notre activité s’étend
aujourd’hui a une foule de choses qu’il nous était autrefois impossible de faire.
Nous trouvons beaucoup plus de souplesse, par exemple, dans notre exploitation
des machines diésel et dans les diverses méthodes de vérification que nous
avons adoptées pour la distribution des wagons. Nous avons fourni le volume
de trafic le plus élevé de notre histoire en disposant de 13,000 wagons de moins
qu’au temps ou le record précédent avait été enregistré.

M. Pascoe: Donc, advenant une réduction dans le volume du mouvement
du blé 'an prochain il n’en résulterait aucune répercussion sur la compagnie
ferroviaire et celle-ci n’aurait pas a réduire ses services et son exploitation?

M. GorpoN: Avez-vous dit une réduction dans le volume du mouvement
du blé?

M. Pascoe: Oui, si le mouvement du blé diminuait.

M. Gorpon: Si le mouvement du blé diminuait il est certain que nous dis-
poserions d’'un excédent de matériel, n’est-ce pas?

M. PascoE: Oui, et réduiriez-vous le nombre de vos employés ou effectue-
riez-vous des changements quelconques en ce sens?

M. Gorpon: Naturellement, en ce qui concerne le recrutement de notre
personnel nous tenons compte du volume du trafic existant. Nos besoins de
main-d’ceuvre fluctueront et j'entends par 1la que des changements seront
apportés a tous les échelons de notre effectif en vue de nous adapter aux condi-
tions dans lesquelles notre entreprise se trouvera.

M. HorNER (Acadia): Pour poursuivre la question des lignes secondaires,
J’ai une question bréve au sujet des recettes d’exploitation des chemins de fer
et des subventions.

C’est un fait bien établi, monsieur Gordon, que vous exploitez maintenant
un service de camions pour compléter le service du réseau du National-Cana-
dien. N’'est-ce pas?

M. Gorpon: Je m’en vais délibérer ici une minute parce que la question
des camions est une question trés délicate sur laquelle je voudrais faire une
déclaration, mais je me demande si je devrais la faire a présent.

M. HorNER (Acadia): En ce moment, je ne suis pas intéressé aux camions;
je voudrais continuer avec les chemins de fer. Mais je voulais simplement éta-
blir le fait que I’exploitation des camions est, en un sens, un embranchement
par rapport aux chemins de fer. Je ne veux pas entrer ce soir dans 1'exploita-
tion des camions.

M. GorpoN: Est-ce de nos camions que vous parlez ou bien des camions
des fermes?

M. HorNER (Acadia): Oui, de vos camions.

M. Gorpon: Il y a une question légale trés difficile qui est en cause et
j’hésite parce que je pense que je devrais éclaircir ma situation a ce sujet.
I1 peut vous sembler que je suis évasif mais je ne le suis pas; c’est une question
importante et j'aurais tot ou tard a faire une déclaration a ce comité a son sujet.

M. HorNER (Acadia): Je ne veux pas aborder la question des camions
ce soir,

M. Gorpon: Par ailleurs, si je répondais a votre question sgit par Taffirma-
tive, soit par la négative, ma réponse pourrait me porter préjudice.
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M. HornNER (Acadia): Je ne savais pas que ma question était tellement
bonne.

M. Gorpon: Oui, elle est trés bonne et si vous le voulez je m’en vais vous
lire maintenant ma déclaration.

M. HorNER (Acadia): Non, je ne veux pas entrer dans les détails des ca-
mions ce soir. Il se fait déja tard et vous étes fatigué. Mais voici le point, et
je m’en vais peut-étre faire une fausse présomption, a savoir que les camions
constituent une ligne qui alimente le chemin de fer. S’il en est ainsi, seriez-
vous d’accord avec moi pour dire qu’en un sens les lignes secondaires aussi
constituent une ligne qui alimente le chemin de fer?

M. GorboN: Oui.

M. HorNER (Acadia): Trés bien. C’est ainsi que la question se pose aux
yeux du citoyen qui est, disons-le, un actionnaire du National-Canadien. Il
voit le National-Canadien qui développe '’exploitation des camions et qui aban-
donne les lignes secondaires et il ne peut faire accorder ces deux attitudes

parce que, en un sens, on développe d’une part un embranchement et d’autre
part on en abandonne un autre.

M. GorpoN: Mais ceci est bien simple, car c’est une question d’efficacité et
de savoir lequel des deux est le plus efficace.

M. HorNER (Acadia): Oui, c’est précisément le point. Nous sommes re-
venus au point de départ.

M. GorboN: A Dieu ne plaise.

M. HorNER (Acadia): Ceci peut paraitre amusant, mais c’est une question
sérieuse pour les cultivateurs qui délivrent les céréales a ces lignes secondaires.
Le colt de transport d’'un boisseau de céréales pour une distance de 25 milles
est d’environ 9 cents. Peut-étre que cette affirmation est fausse quoique, & mon
avis, ce chiffre est approximativement exact, évidemment en tenant compte
des dimensions du camion et des conditions des routes qui affecteraient ce
chiffre. Mais, voici le point: vous avez un embranchement qui se développe
et un autre qui va en décroissant et tout ce que le citoyen ordinaire désire
c’est que vous mainteniez vos embranchements actuels et en développer autant
que possible de nouveaux pour rendre le National-Canadien une exploitation
profitable. C’est ce que mes électeurs entendent dans mon comté.

M. GorpoN: Mais remarquez bien que ceci fait partie de ma thése, Si
vous avez lu mon discours a Winnipeg. ..

M. HorNER (Acadia): Je I'ai lu.

M. Gorpon: Alors vous ne l'avez pas bien lu. Pour pouvoir résoudre le
grand probléme de savoir quel est le moyen le plus efficace de transporter
nos céréales dans l'intérét national, je soutiens que toutes les parties inté-
ressées doivent étre considérées et on devrait avoir une politique coordonnée
a cet égard. Il pourrait arriver que, dans certaines circonstances particuliéres,
méme un systéme rationnel de transport de céréales pourrait causer du tort
a un cultivateur en particulier. Il pourrait arriver qu’un cultivateur en parti-
culier puisse avoir & transporter ses céréales plus loin qu’il ne le fait présen-
tement, et c’est alors que la question de compensation surgit. Je suis parfaite-
ment disposé de dire qu’'en ce qui concerne un cas pareil ou d’autres cas, il
faudrait établir un systéme de compensation qui s’appliquerait au cas parti-
culier d’un cultivateur, a celui de ’emplacement de I'élévateur ou au proprié-
taire de 1’élévateur; et il pourrait aussi s’appliquer & un bon nombre de cas.
Ceci fait partie de ce que j’appelle le plan coordonné et il ne s’applique pas &
un élément du systéme de transport des céréales.

M. HorNER (Acadia): Une autre question. Personne ne demande pas plus
qu’aucun cultivateur le maintien d’'un service quotidien ou régulier sur la
ligne secondaire. Tout ce qu’il demande c’est un arrangement pour le transport
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des céréales de cet endroit et que les revenus qui en résultent soint attribués
a l'endroit en question. Il découvre toujours que le revenu qui résulte de ce
transport a partir de ce point est attribué a la ligne principale.

M. Gorbon: Ou avez-vous trouvé cela?

M. HorNER (Acadia): Pratiquement dans tout abandon de ligne secon-
daire ou d’agence.

M. Gorpon: C’est ce qu’il croit?

M. HorNER (Acadia): C’est plus ou moins ce qui est accepté.

M. GorpoN: Est-il bien renseigné?

M. HoRNER (Acadia): Non, mais il accepte le fait ou l'erreur, selon que
vous la déterminez, que la Commission des transports présume que les céréales
devront étre livrées au point B sur la ligne secondaire si le point A venait a
étre fermé; mais dans plusieurs cas le point B est & mi-chemin entre le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien et le National-Canadien n’obtient
pas toutes les céréales du point A.

M. Gorpon: Et il y a aussi une question de double emploi des lignes en
jeu.

M. HORNER (Acadia): Peut-étre.

M. GOrDON: J’essaierai d’obtenir la formule & laquelle vous faites allusion.
Le compte des charges pourrait aider.

M. HORNER (Acadia): Je garderai mes questions en attendant votre for-
mule, demain j'espére, et j’espére qu’il me sera permis de poser toute autre
question qui pourrait étre soulevée par cette formule bien que je ne pense
pas qu’il y en aura.

Le PRESIDENT: Je sais qu’il ne sera pas long.

M. Howe (Wellington-Huron): Pour quitter I’'abandon des lignes secon-
daires dans 1'Quest du Canada, nous avons eu de temps en temps un probléme
dans la réduction des lignes secondaires dans 1’Ouest de 1'Ontario. Parfois
nous nous demandons dans cette région pourquoi ce double emploi de services
quand les lignes secondaires continuent a desservir le service complet de trans-
port marchandises; alors que celui des marchandises en lots brisés et des mes-
sageries se fait par camions. S’'il y a une diminution dans le trafic ou une
réduction du service, tous les revenus sont-ils pris en considération dans ces
situations? '

M. GorpoN: C’est en fait la méme question: Qu’est-ce qui entre dans
I’'analyse d’une ligne quand elle est abandonnée? Je répéte ce que j'ai déja
dit, que tous les revenus attribuables a cette ligne sont pris en considération.
Il y a aussi la question d’efficacité. Dans votre cas particulier, il peut arriver
qu’il soit raisonnable de maintenir un service de marchandises sur la ligne
sans qu’il soit raisonnable de maintenir un service de passagers ou de trans-
ports rapide si ce dernier peut étre réalisé par d’autres moyens moins couteux
et plus efficaces.

M. Howe (Wellington-Huron): Vous le faites ces jours-ci avec des auto-
rails.

M. GorpoN: Avec des autorails et des autobus. Nous transportons cer-
taines catégories de messageries par camions et ainsi de suite. Nous analysons
tout cela pour trouver le meilleur moyen de le faire tout en satisfaisant les
besoins du service aussi bien que les considérations de cout.

M. MacEwaN: Suivant de prés ce que M. Pascoe demandait, monsieur le
président, je crois que M. Gordon a déclaré qu’il y avait ’équipement néces-
saire pour servir le trafic tel qu'il est, et qu'a l'avenir s'il y a une augmen-
tation de trafic, I'’équipement sera évidemment acheté.
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A ce sujet, étes-vous capable, monsieur Gordon, de prévoir pour plus
loin que, disons, une année, dans l’achat d’équipement ou encore étes-vous
limité par I'’équipement relatif au trafic sur la ligne?

M. GorpoN: Non, nous essayons de prévoir aussi loin que possible apreés
avoir tout pris en considération. Vous verrez, en ce qui concerne notre budget
quand vous y arriverez—demain matin j'espéere—qui est d’habitude la der-
niére question que ce comité examine, que nous avons plusieurs demandes
d’équipement. Cela suit une analyse du marché et de l'avenir du trafic. Cela
dépend de ce que notre analyse indique. Nous avons un département qui fait
une analyse trés détaillée des besoins de nos clients ou de ceux qui pourraient
le devenir, et plusieurs considérations entrent dans I’achat de I’équipement.
Bien entendu nous ne sommes pas parfaits; nous pouvons faire une prévision
qui parfois s’avére fausse. Cependant, nous faisons une analyse détaillé du
marché avec nos clients et ceux qui pourraient le devenir.

M. MacEwaN: Vous ne spécifiez pas la période pour cela?

M. GorpoN: Non, nous pouvons estimer raisonnable, d’envisager trois,
quatre, cing ou méme dix ans a l’avance, si nous pouvons étre sirs d’un
développement particulier.

M. MacEwan: Vous avez, sans doute, entendu des suggestions durant les
années pendant lesquelles vous étiez a la téte du National Canadien qu’il faudrait
préparer un plan quinquennal ou quelque chose de cet ordre parce qu’on dit que
par moments I'équipement des chemins de fer est commandé en toute hate et
doit étre livré en vitesse aux chemins de fer, et qu’avec un plan pareil le matériel
serait disponible au moment voulu.

M. GorpoN: Oui, mais la difficulté est qu’il y aura toujours des imprévus.
On ne peut jamais tout prévoir. Naturellement, en ce qui concerne les fabricants
de matériel, ils aimeraient avoir des commandes a livraison lointaine mais
aucune discussion que nous avons eue avec eux ne nous a montré qu’il y a un
avantage quelconque a cela. S’ils étaient disposés de conclure un arrangement
moyennant lequel ils réduiraient leurs prix relativement aux livraisons futures,
nous pourrions en discuter avec eux; mais nous ne sommes jamais parvenus a
les convaincre d’envisager cette facon de voir.

M. MacEwan: Alors, finalement, vous avez fait mention de la recherche
et dg I'équipement spécialisé pour lesquels vous dépensez de plus en plus chaque
annee. Cela limite-t-il davantage le délai plus grand que par le passé?

M. GorpoN: Oui, et il y a naturellement de nouvelles techniques qu’on
développe chaque jour. Il y a de nouvelles méthodes que I'industrie adopte en
matiére de transport; elles changent constamment. Les genres d’emballage et les
me’zthogies de transport changent tout le temps, et nous les suivons de trés prés
grace a notre service de recherche pour les clients que j’ai déja mentionné.

: Le PRESIDENT: Messieurs, pouvons-nous approuver l’article «Apercu finan-

cier» sous réserve de terminer demain les lignes secondaires.

M. F1sHER: J’ai une ou peut-étre deux questions concernant la subvention
du pont-rail est-ouest.

Monsieur Gordon, cette subvention a augmenté cette année de 1.1 million
d’e dollars que nous avons ici. En fait le montant total de la subvention du pont
n’a pas augmenté. Ce n’est que votre part dans les 7 & 74 millions de dollars
qui a augmenté?

M. Gorpon: Elle est directement en rapport avec le traffic. C’est notre
portion basée sur le traffic.

M. FisHER: Ce qui m’inquiéte c’est qu’a plusieurs occasions, I’hiver dernier,
les tau?t c'mt' augmenté et on a fait remarquer qu’a cause de l’augmentation du
trafic, il était nécessaire de répartir le subvention du pont plus largement. Par
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conséquent, le taux effectif qu’ils doivent payer a augmenté pour les expéditeurs
dans notre région a plusieurs occasions. On ne peut rien faire a ce sujet, et
évidemment ce qui inquiéte tous les expéditeurs maintenant c’est la fin de la
subvention du pont. Je veux étre parfaitement clair que 'augmentation qui est
ici mentionnée ne représente pas au total une plus grande subvention.

M. GorpooN: Non, elle ne l'est pas; et je ne suis pas au courant du tout
que les taux effectifs aient été augmentées. J’aurais a le vérifier.

M. FisHER: Je pense que M. Smith, votre représentant a Ottawa, pourrait
certifier que j'ai soulevé ce point quelquefois a la Chambre des communes. C’est
un fait que certains expéditeurs dans la région de la Téte des lacs et dans le
nord-ouest de 1'Ontario étaient inquiets a ce sujet, et cela a été suspendu. Je
crois que le dernier renvoi aprés I'intervention se termine ce mois-ci, et I'inquié-
tude est grande a ce sujet.

M. Gorbon: Ces expéditions auxquelles vous faites allusion se rattachent-
elles aux subventions du pont-rail est-ouest?

M. FisHER: Oui.

M. GorpoN: Sont-elles incluses dans ce syndicat de répartition des com-
mandes?

M. FisHER: Oui.

M. GorpoN: Je dois me référer & mon dossier. Savez-vous quelque chose a
ce sujet, monsieur Smith?

M. WALTER SMITH (Chemins de fer du National-Canadien): Je ne suis
pas trés au courant des détails, mais nous avons la correspondance qui s’y
rapporte.

M. GorpoN: Je devrais la consulter; je ne suis pas au courant de cela.

Le PRESIDENT: Puis-je avoir une motion pour approuver l'«Apercu fi-
nancier»?

Approuveé.

Le PRESIDENT: Nous passerons maintenant a 1'«Expansion». Voulez-vous
continuer ce soir ou bien ajourner le comité maintenant?

M. Howe (Wellington-Huron): Je suis sir que certains des membres qui
ne sont pas présents voudraient poser quelques questions, et je serais par
conséquent d’avis d’ajourner.

M. FisHER: Je voulais poser une question concernant la recherche. Y a-t-il
quelqu’un dans votre société qui aurait inventé cet appareil que l'on installe
dans les locomotives et qui donne un signal d’alarme a moins que l'ingénieur
de la locomotive ne touche une partie spéciale chaque 20 secondes?

M. GorpoN: Connaissez-vous quelque chose a ce sujet, monsieur Demcoe?

M. DEmcoE: Il s’agit d'un dispositif appelé «alerteur», fabriqué par Vapor
Company aux Etats-Unis.

M. FisHER: Vos chercheurs ont-ils fait quelques expériences avec ce dis-
positif afin de déterminer l'effet qu’il aurait sur le bien-étre général de vos
employés?

M. GorpboN: Quel est son but?

M. DEMCcOE: Nous n’avons effectué aucune recherche dans nos laboratoires
comme tels, mais nous en avons installés sur nos locomotives afin de connaitre
les réactions que ces expériences apporteraient.

M. FisHER: Vous n’étes qu'au stade expérimental; le dispositif n’est pas
encore en service?

M. GorpoN: Quel est le but de ce dispositif?
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M. DEMCcOE: Ce dispositif a pour but de remplacer éventuellement le dis-
positif d’homme mort. Nos chauffeurs-mécaniciens éprouvent une certaine
difficulté a garder le pied sur le dispositif d’homme mort, et, I'alarme a pour
but de remplacer ce dispositif si possible.

M. FisHER: Etes-vous présentement décidé a en faire un usage régulier?

M. DEMcoOE: Non, pas avant qu’il ait été complétement éprouvé.

M. Gorpon: L’idée est d’en faire un meilleur moyen de contact entre un
homme et le dispositif d’homme mort.

M. DEMcOE: Absolument.
M. GorpoN: Il ne s’agit donc pas d’un dispositif supplémentaire.

M. FisHER: Non, mais j'en ai parlé a des gens qui l'utilisent et ils ne le
préférent pas au dispositif d’homme mort.

M. GorpoN: C’est toujours la méme histoire.

M. FIsHER: J'imagine qu'il est assez fatiguant de répéter le méme mouve-
ment toutes les vingt secondes durant une période de cinq ou six heures;
autrement, une alarme vous casse les oreilles.

M. GorpoN: Je comprends ce que vous voulez dire. Il ne se passe pas vingt
secondes sans qu'on me pose une question ici. Je vais y voir. Soyez assuré
que nous n’adopterons pas ce dispositif avant qu’il ait été rigoureusement éprou-
vé et que nous puissions étre stirs qu’il ne représente pas un fardeau plus lourd
pour les gens.

M. LacHANCE: Serait-il possible d’avoir demain la formule pour tous les
membres du comité?

M. GorpoN: Je n’en suis pas str. Je ne sais si j'aurai suffisamment de
temps d’ici a demain matin.

Le PRESIDENT: Le comité ne siége pas demain matin. Nous avons un caucus.
M. GorpoN: Qu’est-ce qu’un caucus?

Le pRESIDENT: Tout le monde tombe en désaccord et ensuite on ajourne
la séance.

La séance est ajournée.

MERCREDI 17 juin 1964

Le I?RI:I‘SIDENT: A Tordre. A I'ajournement hier soir, nous étions a traiter
le sujet intitulé («Expansion» paraissant a la page 6).

M. HornER (Acadia): Monsieur le président, je me demande si M. Gordon
a pu apporter aujourd’hui une formule qu’on utilise pour évaluer des em-
branchements afin de déterminer si elles sont profitables ou non?
Lo M. DonaLp GORDON (président des chemins de fer du National-Canadien):
1 %
Tout d’abord, monsieur le président, j’aimerais profiter de 'ouverture de
cette réunion pour dire que j’ai maintenant obtenu une quantité de copies
fi’un discours que j’ai prononcé a2 Winnipeg, le 26 septembre 1962, dans lequel
j’ai énoncé en détail le point de vue du National-Canadien relativement a tout
le probléme du transport du blé. J'ai suffisamment de copies pour tous les
membres du comité si vous en désirez.
~ Si vous le voulez bien, j’aimerais suggérer qu’on joigne une copie de ce
discours au compte rendu d’aujourd’hui. Méme si j’ai déja dit en plaisantant
qu’il s’agissait de mon discours, je désire ajouter que méme s’il s’agit de mon
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discours, il n’en a pas moins été soigneusement préparé par nos fonctionnaires
supérieurs qui connaissent trés bien les pratiques et les méthodes de la
manutention du blé dans I’Ouest. Ainsi, ce discours illustre la politique du
National-Canadien et serait par conséquent trés utile, je pense.

Le pRESIDENT: Le comité désire-t-il que ce document soit consigné en
appendice aux témoignages et procés-verbaux?

des voIx: Agréé.

M. GorpoN: Deuxiémement, j’ai pu me procurer une formule correspondant
a l'idée que j'avais. Mais avant de nous attaquer a cette formule, j’aimerais
faire une remarque.

Nous devons nous rappeler en discutant cette question de I’abandon de
certains embranchements, que le déficit des embranchements ne fut qu’une
de plusieurs questions étudiées par la Commission royale du transport lorsque
cet organisme a examiné tous les aspects du probléme des chemins de fer.

Cette Commission royale avait une équipe d’experts hautement qualifiés.
Elle a entendu plusieurs personnes, non seulement des chemins de fer, mais
aussi des gens représentant les autorités provinciales ainsi que tous ceux
qui s’intéressent au probléme. Lorsque nous avons préparé et soumis un exposé
a la Commission, elle avait ses propres experts, les témoignages entendus par
la Commission sont donc trés au point et, c’est en se fondant sur ces témoi-
gnages que la Commission a présenté ses recommandations. Nos méthodes
relativement a 1'établissement du prix de revient ont été définies et améliorées
sur une trés haute échelle et nous sommes heureux que ces normes aient
été facilement acceptées par la Commission aprés discussion non seulement
en ce qui a trait aux embranchements, mais aussi tous nos articles comme les
paiements du blé, les diverses subventions, les déficits pour le transport des
passagers et ainsi de suite. La Commission a fait des analyses trés rigoureuses
au cours de ses audiences, qui ont eu lieu, comme vous vous en souvenez,
non seulement semaine aprés semaine, mois aprés mois, mais finalement
année apreés année. La commission a tenu des audiences d'un bout a l'autre
du Canada au cours desquelles elle a mené des enquétes épuisantes.

Pour faire suite a cette bréve déclaration, je dois dire que j’ai maintenant
en main la formule que j’avais a I'idée lorsque nous avons levé la séance hier
soir. En l’examinant, je puis confirmer d’'une facon trés définitive mes
paroles relatives a la maniére dont nous abordons cette question de soumettre
a la Commission des transports les détails requis par elle lorsque nous
produisons des demandes. Nous créditons a I’embranchement tous les revenus
qui proviennent ou découlent du trafic qui part ou arrive sur 'embranchement
sous les rubriques «charges de wagons de marchandises, charges partielles
de wagons de marchandises; grande vitesse; voyageurs; communications et
divers». Le montant total des revenus provenant du transport au Canada
touchant le trafic au départ et a 'arrivée est crédité a 'embranchement.

Pour ce qui est du colat imputable au réseau et des frais variables comme
nous les appelons, nous appliquons le total des frais d'exploitation de I'em-
branchement et le coflit variable du transport des marchandises au reste du
trajet qui, évidemment, s’effectuera sur la ligne principale.

Cette formule que j'ai devant moi constitue le sommaire d'une entente
que nous avons conclue avec la Commission des transports relativement a la
facon dont il faudrait indiquer ces divers montants sur les demandes dont j'ai
parlé. Cette formule contient un bon nombre de pages. Elle traite de facon
générale de l'historique et des antécédents; les conditions générales sous les-
quelles la ligne a été construite y sont résumées pour le profit de la Commis-
sion des transports. Ensuite, sous un autre poste, nous décrivons la situation
actuelle de la ligne ferroviaire; quelle est sa condition principale, sa situation
physique, ce que nous avons fait pour la maintenir au cours des années et ainsi
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de suite et nous terminons en résumant 1’état actuel de la ligne. Ensuite, sous
le poste «service de trains», nous indiquons les trains qui fonctionnent sur 'em-
branchement, en expliquant encore sommairement quels trains nous semblent
justifiés.

De plus, sous un autre poste, nous traitons du réseau routier et indiquons
les routes qui demeureraient disponibles dans la région qui serait affectée par
la disparition éventuelle de ’embranchement.

Ensuite, nous donnons en détails le volume, par wagonnées, du trafic en-
trant et sortant, ainsi qu’un exposé général de tous genres de trafic dont le
résumé parait dans ce paragraphe.

Dans un paragraphe, nous traitons des conséquences pour les employés
des chemins de fer; qu’adviendra-t-il aprés les modifications des employés qui
s’occupaient de ’embranchement?

Sous un autre poste, nous traitons des prochaines dépenses d’immobilisa-
tion; nous y indiquons ce qui serait nécessaire pour poursuivre l’exploitation de
la ligne.

Puis, nous avons un autre résumé intitulé «recettes d’exploitation», dans
lequel nous indiquons les recettes de ’embranchement pour l’année pour la-
quelle nous présentons une demande. Cela constituerait pour les chemins de
fer une preuve, en quelque sorte une justification, pour abandonner un em-
branchement et, ce faisant, améliorer a longue échéance la situation de I’en-
semble du réseau.

Lorsque ces informations sont fournies a la Commission et qu’une demande
doit étre entendue—et vous vous souvenez de ce que j’ai dit hier, a savoir
q