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ORDRE DE RENVOI

ExXTRAIT des Procés-verbaux en date du mercredi 11 mars 1964:

«Conformément a 1’Ordre du jour, ’honorable sénateur Hayden propose,
appuyé par ’honorable sénateur Bouffard, que le Bill C-2, intitulé: «Loi con-
cernant la Loi sur les Lignes aériennes Trans-Canada», soit lu la deuxiéme
fois.

En amendement, I’honorable sénateur Phillips propose, appuyé par ’hono-
rable sénateur Welch, que la motion tendant a la deuxiéme lecture du Bill
C-2, intitulé: «Loi concernant la Loi sur les Lignes aériennes Trans-Canada,»
soit modifiée en retranchant le mot «maintenant» et en ajoutant les mots
«d’hui en six mois», a la fin de la question.

Aprés débat, avec la permission du Sénat, ’amendement est retiré.

Etant posée la question sur la motion originale tendant a la deuxiéme
lecture du bill,

Elle est résolue par 'affirmative.
Le bill est alors lu la deuxiéeme fois.

L’honorable sénateur Hayden propose, appuyé par I’honorable sénateur
Bouffard, que le bill soit déféré au comité permanent des transports et des
communications.

La question, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
John F. MaeNeill.
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PROCES-VERBAL

JEUDI 12 mars 1964.

Conformément a ’avis d’ajournement le Comité permangnt des transports
et des communications se réunit en ce jour a 11 h. 30 du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Beaubien (Provencher), Conpolly
(Halifax-Nord), Connolly (Ottawa-Ouest), Fournier (Madawaska-.Restzgou-
che), Gouin, Hayden, Hollett, Isnor, Kinley, Lambert, Lang, Lefrangois, Power,
Quart, Reid, Stambaugh, Taylor (Westmorland), Welch et Woodrow.—(19).

Aussi présents: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller
parlementaire.

En P’absence du président et sur la motion de I’honorable sénateur Beau-

bien (Provencher), l’honorable sénateur Connolly (Halifax-Nord) est élu
président suppléant.

Le bill C-2, intitulé: «Loi concernant la Loi sur les Lignes aériennes Trans-
Canada» est lu et étudié.

Par une proposition diiment mise aux voix il est DECIDE de recommaqder
Pautorisation de I’'impression de 800 exemplaires en anglais et 200 exemplaires
en francais des délibérations du comité sur ledit bill.

Le témoin suivant est entendu: M. Gordon R. McGregor, président, Lignes
aériennes Trans-Canada.

Sur la motion de I’honorable sénateur Hayden, le comité décide de rapporter
le bill avec les amendements suivants:
1. Retrancher l’article 2 et le remplacer par ce qui suit:

2. Tous les biens, droits, obligations et engagements qui ont existé
relativement aux Lignes aériennes Trans-Canada avant la mise en appli-
cation de ladite loi sont réputés les biens, droits, obligations et engage~
ments acquis ou contractés par Air Canada, et tout ce qui a été fait par
les Lignes aériennes Trans-Canada ou a celles-ci, avant la mise en vi-
gueur de ladite loi, est tenu pour avoir été fait par Air Canada ou avoir
été fait a Air Canada.

2. Immeédiatement apres 'article 2, insérer le texte suivant, comme article 3:

3. L’alinéa k) du paragraphe (1) de l’article 14 de la Loi sur les
Lignes aériennes Trans-Canada est abrogé et remplacé par le texte sui-
vant:

k) Employer les expressions «Air Canada», «Trans-Canada

Airlines», «Lignes aériennes Trans-Canada», ou toute abréviation de

celles-ci, comme nom commercial, marque ou désignation dans n’im-

porte quel but touchant les affaires de la Société, et nulle autre per-

sonne ne pourra désormais employer ces noms, marques ou désigna-
tions a n’importe quelle fin.
3. Renuméroter 4 I'article 3.
A 11 h. 45 du matin, le Comité s’ajourne jusqu’a convocation du président.
Certifié conforme.
Secrétaire du comité,
F. A. Jackson.






RAPPORT DU COMITE
JEUDI 12 mars 1964

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill C-2 intitulé: «Loi concernant la Loi sur les Lignes aériennes Trans-
Canada» a fait I’étude dudit bill en conformité de I'ordre de renvoi du 11 mars
1964, et il en fait rapport en tenant compte des modifications suivantes:

1. Retrancher I’article 2 et le remplacer par ce qui suit:

2. Tous les biens, droits, obligations et engagements qui ont existé
relativement aux Lignes aériennes Trans-Canada avant la mise en appli-
cation de ladite loi sont réputés les biens, droits, obligations et engage-
ments acquis ou contractés par Air Canada, et tout ce qui a été fait par
les Lignes aériennes Trans-Canada, ou a celles-ci, avant la mise en vi-
gueur de ladite loi, est tenu pour avoir été fait par Air Canada ou avoir
été fait a Air Canada.

2. Immédiatement aprés l'article 2, insérer le texte suivant, comme arti-
cle 3:

3. L’alinéa k) du paragraphe (1) de l’article 14 de la Loi sur les
Lignes aériennes Trans-Canada est abrogé et remplacé par le texte sui-
vant:

k) Employer les expressions «Air Canada», «Trans-Canada Air-
lines», «Lignes aériennes Trans-Canada», ou toute abréviation de
celles-ci, comme nom commercial, marque ou désignation dans n’im-
porte quel but touchant les affaires de la Société, et nulle autre per-
sonne ne pourra désormais employer ces noms, marques ou désigna-
tions a n’importe quelle fin.

3. Renuméroter 4 l’article 3.
Respectueusement soumis.

Secrétaire du comite,
F. A. Jackson.






SENAT
COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS
TEMOIGNAGES

OTTAWA, jeudi 12 mars 1964

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le bill C-2, Loi concernant la Loi sur les Lignes aériennes Trans-
Canada, se réunit en ce jour a onze heures et demie du matin.

Le SECRETAIRE: Honorables sénateurs, en l'absence du président, vous
plait-il d’élire un président suppléant?

Le sénateur BEAUBIEN (Provencher): Je propose que le sénateur Harold
Connolly remplisse les fonctions de président.

Les honorables SENATEURS: Entendu.

Le sénateur HAROLD CONNOLLY (président suppléant) occupe le fauteuil.

Le Comité décide qu’un rapport textuel soit fait de ses délibérations sur
le bill.

Le Comité convient de faire rapport et recommande l’autorisation de
faire imprimer 800 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais
des délibérations du Comité sur ledit bill.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Honorables sénateurs, vous savez que c’est le
sénateur Hugessen qui a été président de ce Comité pendant longtemps.
Depuis quelque temps il est malade. Je pense qu’il serait a propos que le
Comité lui exprime ses regrets et son espoir d’'une prompte convalescence.

Des honorables SENATEURS: Bravo.
Le sénateur KINLEY: C’est unanime.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Nous avons devant nous, ce matin, le bill C-2,
Loi concernant la Loi sur les lignes aériennes Trans-Canada.

Trois messieurs sont ici présents comme témoins: M. Gordon R. McGregor,
président des Lignes aériennes Trans-Canada; M. Jacques Fortier, conseiller
au ministére des Transports, et M. I. E. McPherson, fondé de pouvoirs des
Lignes aériennes Trans-Canada. Vous plait-il d’entendre ces témoins?

Des vorx: Entendu.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Monsieur McGregor, voudriez-vous, pour com-
mencer, vous adresser au Comité?

M. Gordon R. McGregor, Président, Lignes Aériennes Trans-Canada: Merci,
monsieur le président.

Je ne crois pas qu’il y ait grand chose a dire sur cette proposition. Vous
savez probablement que la désignation «Air Canada» a été enregistrée par
notre entreprise, il y a quelques années, comme deuxiéme possibilité; la
raison principale en était qu’au cours des années, la nature de l’exploitation
de notre société avait considérablement changé, celle-ci étant devenue, d’une
entreprise purement intra-canadienne, fortement internationale. A notre avis,
Pappellation «Trans-Canada», qui dénote une restriction de notre activité

9



10 COMITE PERMANENT

au territoire du Canada, n’était plus satisfaisante au moment ol nos affaires
s’étendaient a plusieurs points des Antilles, plusieurs Etats des Etats-Unis
et plusieurs endroits en Europe et en Grande-Bretagne.

Nous avons, au cours des années, employé de plus en plus le nom «Air
Canada» en Europe, de préférence a «Trans-Canada». En méme temps, on s’est
servi des deux noms ici au Canada, et beaucoup de nos bureaux sont désignés
par «Air Canada» ou par «Lignes aériennes Trans-Canada», ou par les deux a
la fois. Il n’y a donc au fond rien de nouveau a ’association de notre entreprise
avec le nom d’«Air Canada».

I1 y a d’autres facteurs bien connus dans cette question. On trouve que le
nom «Trans-Canada Airlines» n’est pas facile a traduire en francais. <«Air
Canada», d’autre part, est considéré comme bilingue dans toute I’acception du
terme. Bref, tout cela me fait penser que les arguments en faveur d’«Air
Canada» I’emportent. Voila pourquoi j’espére que le principe fondamental du
bill C-2 sera adopté. L

Il y avait cependant dans la premiére rédaction du bill certaines choses qui
nous inquiétaient. Tout d’abord la stipulation que nous devrions procéder au
changement et adopter «Air Canada» le jour méme de la proclamation de cette
loi. Pratiquement, ce n’est pas impossible, mais ce serait excessivement cher,
méme si la date de la proclamation était encore assez éloignée.

L’autre considération qui nous génait était que, si la désignation de
«Lignes aériennes Trans-Canada» cessait d’appartenir a notre société, elle
pourrait appartenir a n’importe qui. Vous savez peut-étre qu’il y a déja une
société indépendante assez importante qui a adopté le nom de «Transair» il y
a un an. C’était & peu prés le plus proche qu’elle pouvait venir de «Trans-
Canada» sans accaparer notre nom. Si le nom de «Trans-Canada» devenait
libre pour désigner une ligne aérienne, je suis certain que cette société-la
I’adopterait. Il y a encore une autre entreprise qui, elle aussi, je pense, pourrait
prendre des mesures de ce genre. En tout cas, ce nom s’est mérité une bonne
réputation dans l’industrie en général, et & mon avis, il serait injuste vis-a-vis
des Lignes aériennes Trans-Canada et de leur propriétaire, le public canadien,
si ce nom devenait disponible.

Je crois que les amendements qui sont a 1'étude protégeraient la société
contre ces deux inconvénients et j’espéere donc sincérement qu’ils seront adoptés.

Le sénateur REID: Avez-vous dit qu’«Air Canada» avait déja été proposé
une fois auparavant?

M. McGREGOR: Je ne I’ai pas dit, mais c’est un fait.

Le sénateur HAYDEN: C’est dans les statuts de 1952-1953. Vous y avez
recu 'autorisation d’utiliser ce nom.

M. McGREGOR: C’est exact.

Le sénateur HAYDEN: Et avec le temps, vous I’avez adopté de plus en plus?

M. McGREGOR: Oui.

Le sénateur HoLLETT: Pourriez-vous, monsieur McGregor, nous donner une
idée approximative du cofit de ce changement de nom?

M. McGREGOR: A notre avis, cela dépend presque entiérement de la rapidité
avec laquelle cela doit étre fait. Si nous avons l’occasion de repeindre les
avions au moment ou c’est leur tour normal d’étre revisés, c’est-a-dire sans
les soustraire expressément au service, ce sera moins cher. S’il nous est donné
d’épuiser nos réserves de billets, de bordereaux d’expédition et de nombreux
documents de ce genre que nous avons un peu partout dans le monde entier,
alors je crois que le cofit total s’élévera a environ $250,000. S’il s’agit de
ce qu’on pourrait appeler un programme accéléré, cela reviendra jusqu’aux
trois quarts de million.
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Le sénateur KINLEY: Pensez-vous que ce serait une économie de longue
durée?

M. McGREGOR: Oui.

Le sénateur KINLEY: Autrefois, les chemins de fer Nationaux du Canada
s’appelaient «Chemins de fer National Canadien». Quelqu’un a proposé qu’on
fasse des économies en changeant cette désignation en «National-Canadien»,
ce qui a été fait.

M. McGREGOR: Oui.

Le sénateur KINLEY: Maintenant qu’elle s’appelle «<CN» cette société épar-
gne plus d’argent. Elle économise ainsi des montants considérables. Je crois
que le nom d’Air Canada réaliserait de grandes épargnes avec le temps.

M. McGREGOR: Je pense qu’il pourrait en résulter des économies. Le nom
est certainement plus court, plus saccadé et plus précis.

Le sénateur KINLEY: Si vous faites enregistrer ce nouveau nom et si
vous l’employez comme marque de commerce pouvez-vous garder le nom
«Lignes aériennes Trans-Canada» méme si vous ne vous en servez pas?

M. McGREGOR: Je le crois.

Le sénateur HAYDEN: Si le Parlement en décide ainsi.

Le sénateur KINLEY: Voild la question qui se pose: devrait-il en décider
ainsi?

Le sénateur ISNOR: Monsieur McGregor, vous estimez que cette substi-
tution de nom couterait $250,000. Exclusion faite de votre papeterie, a quel
montant se sont élevées, en moyenne, vos dépenses publicitaires dans les cing
derniéres années?

M. McGREGOR: Il me faudrait en faire la ventilation car nous avons des
comptes séparés d’annonces pour I’Europe, les Etats-Unis et le Canada. Je dirais

que nos dépenses publicitaires ont été, en moyenne, de ’ordre de trois millions
et demi au cours des cing derniéres années.

Le sénateur WELCH: Serait-il nécessaire de repeindre immédiatement ces
avions? Vous commencez déja a le faire avec le nom «Air Canada», et sur les
billets «Air Canada» est imprimé aussi bien que «Trans-Canada». Pourquoi
faudrait-il dépenser $250,000 pour changer le nom? Ne serait-il pas préférable
de faire ce changement graduellement, c’est-a-dire au fur et & mesure que le
nouveau matériel arrive?

M. McGREGOR: C’est ce que nous avons voulu faire: en venir graduelle-
ment a adopter le nom «Air Canada». Et je suppose qu’il est proposé dans le
présent bill de prévoir des moyens permettant d’accélérer quelque peu ce
projet ou d’en arriver a certaines conclusions bien précises. C’est exactement ce
que nous avons fait, mais il arrive & un moment donné que nous devons changer
T’appellation paraissant sur les avions car toute confusion dans l’identité des
appareils qui circulent aux aéroports peut étre trées dangereuse. Il faut que le
poste de contréle soit capable de voir ’avion, de lire son nom et de lui trans-
mettre par radio des messages comme celui-ci: «Air Canada, tournez a gauche
a la prochaine intersection», et toute information de ce genre. Ces gens ne peu-
vent se permettre de s’enquérir si le nom est «Trans-Canada» ou «Air Canadan»,
car il faut éviter la confusion dans un aéroport.

Le sénateur KINLEY: Vous ne vous servirez pas des mots «Air Canada»
avant que vous en fassiez changer le nom; jusqu’a ce que cela se fasse, le poste
de contréle continuera donc d’employer le nom «Trans-Canada»?

M. McGREGOR: Dés que le présent bill recevra 'approbation finale, a sup-
poser qu’il la recoive, nous commencerions a faire ce changement sur chacun des
avions au moment ou ils arriveraient au hangar pour étre revisé au complet.
En d’autres termes, ces travaux de peinture se feraient en méme temps, met-
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tons, que serait changé le moteur, de sorte que le temps de service fourni par
ces appareils n’en souffrirait aucunement.

Le sénateur KINLEY: N’y aurait-il pas un léger décalage?

M. McGREGOR: Il y aura aussi une période de chevauchement.

Le sénateur KINLEY: N’en résultera-t-il pas de la confusion?

M. McGREGOR: Non. Il ne peut y avoir qu’'un nom sur un avion. Si les
mots «Trans-Canada» y figurent, le poste de contréle les lira, mais s’il s’agit
d’«Air Canada» ce poste le lira aussi.

Le sénateur HOLLETT: On pourrait attendre un peu avant de faire la pro-
clamation.

M. McGREGOR: Oui, je le suppose.

Le sénateur HOLLETT: Le Comité ne pourrait-il pas en faire la recom-
mandation?

M. McGREGOR: Vous vous engagez dans un domaine ou je ne suis pas
expert.

Le sénateur KiNnpLEY: On me dit que Trans-Canada a réalisé un profit
cette année.

M. McGreGor: C’est exact; un léger profit. Le rapport en a été déposé a
la Chambre.

Le sénateur KINLEY: Voild une bonne nouvelle.

Le sénateur LAMBERT: J’aimerais seulement faire remarquer que les dé-
tails de la présente proposition ne regardent pas le Comité. Ce que nous devons
faire ici au Comité c’est d’approuver ce bill en principe. L’élaboration de ses
détails matériels serait laissée aux chefs d’administration, comme a M.
McGregor, et aux autres qui verraient a les mettre en application aussitét
qu’ils le pourraient. Je proposerais que le bill soit adopté.

Le sénateur HAvyDpeEN: Un instant, s’il vous plait. Monsieur le président, il
¥ a une couple d’amendements a proposer.

Relativement a Tarticle 2 du bill, il est proposé de le supprimer. Vous
avez une copie du changement a faire. On se propose de retrancher le mot
«les» de la quatriéme ligne de I’article 2 ou il est dit «les biens...» Aux fins
de I’énoncé il faudrait enlever le mot «les». Je proposerais donc que larticle
2 soit supprimé et remplacé par les termes employés dans le projet qui vous est
soumis.

Le sénateur Woobrow: J’appuie cette proposition.

Le sénateur REID: Quel est le changement?

Le sénateur HAYDEN: Que le mot «les» qui figure a la quatriéme ligne de
Particle 2 soit supprimé.

Le sénateur ConnoLLy (Ottawa-Ouest): Il s’agit simplement d’une ques-
tion de rédaction.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: I’amendement est-il adopté?

Des vorx: Il est adopté.

Le sénateur KINLEY: Monsieur le président, on me dit que le mot «Canada»
est Indien.

M. McGrecor: C’est exact, je crois.

Le sénateur KINLEY: Je me rappelle que lorsque cette question avait été
soulevée a une audition du Sénat un de nos avocats avait tenté de nous expli-
quer que «dominion» n’avait pas le sens que l'on donne ordinairement a
«dominion» et que «Canada» signifiait un groupe de huttes indiennes; c’était
un homme bien renseigné qui disait cela.
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M. McGRrEGOR: Le nom «Canada» est employé dans une foule de cas dif-
férents,—comme par exemple pour désigner des lacs, des rivieres, etc. Je crois
donc que vous avez parfaitement raison.

Le sénateur HAvDEN: J’aurais di ajouter aussi que les mots figurant au
début de l’article 2, soit «...dés ’entrée en vigueur de la présente loi» n’ont
aucun sens. Ainsi le mot «les» de méme que «dés ’entrée en vigueur de la
présente loi» sont-ils supprimés dans ’amendement. Nos secrétaires légistes
et les conseillers juridiques de Trans-Canada,—qui n’est pas encore devenu
tout a fait «Air Canada» pourrais-je dire, ont approuvé ces changements.

Le sénateur HOLLETT: Pourriez-vous nous dire quel effet la suppression du
mot «les» peut avoir?

Le sénateur HaypeEN: L’article mentionne en général au début les «biens,
droits, obligations et engagements». Vous dites alors «les biens, droits, obliga-
tions et engagements acquis ou contractés par Air Canada». Il s’agit purement
d’une question de rédaction. :

Des voix: D’accord.

Le sénateur HAYDEN: Une disposition additive est proposée comme nouvel
article 3 au bill; I’article 3 deviendrait alors ’article 4. Il est visé ainsi de con-
server a Air Canada le droit au nom «Trans-Canada» et & «Lignes aériennes
Trans-Canada» en anglais et en francais et de retenir en méme temps le nom
commercial. I’énoncé se lirait ainsi qu’il suit et je propose ce qui suit:

«L’alinéa k) du paragraphe 1 de l’article 14 de la Loi sur les lignes
aériennes Trans-Canada est abrogé et remplacé par le texte suivant:

k) employer les expressions «Air Canada», «Trans-Canada
Air Lines», «Lignes aériennes Trans-Canada», ou toute abréviation
de celles-ci, comme nom commercial, marque ou désignation dans
n’importe quel but touchant les affaires de la Société et nulle autre
personne ne pourra désormais employer ces noms, marques ou dési-
gnations a n’importe quelle fin.»

Je fais cette proposition.

Le sénateur Woobrow: Je l’appuie.

Le PRESIDENT SUPPEANT: Y a-t-il quelques commentaires? Cela vous agrée-
t-il?

Des vorx: (Assentiment)

Le sénateur HAYDEN: L’article 3 du présent bill devient donc l’article 4.

Des vorx: Adopté.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): Monsieur le président, avant que
nous ajournions, j’aimerais remercier M. McGregor d’étre venu ici ce matin.
Je crois comprendre que pour étre parmi nous il a di se déranger beaucoup vu
qu’il adressait la parole hier soir dans la région métropolitaine de Toronto. C’est
un appareil d’Air Canada qui ’a ramené ici ce matin.

M. McGREGOR: Je vous remercie, mesdames et messieurs.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Je suppose que l’on vous fait grice, monsieur
McGregor!

Le sénateur HAYDEN: Je propose que l’on fasse rapport du bill avec ses
modifications.

Le PRESIDENT:Y a-t-il quelque objections? Est-ce adopté?
Des voix: Adopté.

Sur ce le Comité s’ajourne.
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ADRIAN K. HUGESSEN

Les honorables sénateurs
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Beaubien (Provencher), McCutcheon,
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Buchanan, McLean,
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Dessureault, Monette,
Dupuis, Paterson,
Farris, Pearson,
Gélinas, Phillips,
Fournier (Madawaska- Power,
Restigouche), Quart,

Gershaw, Reid,
Gouin, Robertson,
Haig, Roebuck,
Hayden, Smith (Kamloops),
Hollett, Smith (Queens-Shelburne),
Hugessen, Stambaugh,
Isnor, Thorvaldson,
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Kinley, Vien,
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Membres d office
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du mardi 9 mars 1965.

«Conformément 4 I'ordre du jour, I'honorable sénateur Cook propose, appuyé par
Thonorable sénateur Lang, que le Bill C-137, intitulé: «Loi autorisant la prestation de
fonds pour faire face a certaines dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer
Nationaux du Canada, depuis le 1er janvier 1964 jusquau 30 juin 1965, ainsi que la
garantie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu'émettra la Compagnie des Chemins
de fer Nationaux du Canada, soit lu la deuxiéme fois.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.

Le bill est alors lu la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Cook propose, appuyé par 'honorable sénateur Rattenbury,
que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des communications.

Aprés débat, la motion, mise aux Voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL
Jeupr 11 mars 1965.

A la suite de la motion d’ajournement et de I'avis de convocation, le Comité perma-
nent des transports et des communications se réunit ce matin a dix heures.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Beaubien (Provencher),
Brooks, Buchanan, Connolly (Halifax-Nord), Croll, Fournier (Madawaska-Restigouche),
Gouin, Isnor, Lambert, Lefrancois, McGrand, McKeen, MacLean, Pearson, Power, Reid,
Veniot et Welch—(20).

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, 1égiste et conseiller parlementaire.

Sur la motion de T'honorable sénateur Reid, il est décidé de faire imprimer 800
exemplaires en anglais et 300 en francais des Délibérations du Comité au sujet du
bill C-137. ;

Le bill C-137, Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines
dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada depuis
le 1er janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de cer-
taines valeurs qu'émettra la compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada, est
lu et étudié article par article.

Les témoins suivants sont entendus:

Chemins de fer Nationaux du Canada: M. G. M. Cooper, avocat général.
M. W. G. Cleevely, coordinateur des budgets d'immobilisations.

Air Canada: M. G. J. Kendall, agent en chef du service budgétaire.
L’honorable sénateur Lambert propose que le bill soit rapporté avec les amende-
ments suivants: ¢
Substituer dans les articles 3, 4, 6 et 10 <Air Canada» & <«Lignes aériennes
Trans-Canada».

A 11.20 heures, le Comité s’ajourne jusqu'a la convocation du président.
Certifié conforme.

Le secrétaire du Comité,
F. A. JACKSON.



RAPPORT DU COMITE
Jeupr 11 mars 1965.

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été déféré
le Bill C-137, intitulé: «Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face 4 certaines
dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis
le 1er janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de cer-
taines valeurs qu’émettra la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada»,
et pour obtempérer 4 l'ordre de renvoi du 9 mars 1965, a examiné ledit bill et en fait
rapport au Sénat avec les modifications suivantes:

Retrancher, dans les articles 3, 4, 6 et 10, I'expression «Lignes aériennes Trans-
Canada» et y substituer les mots «Air Canadas.

Respectueusement soumis.

Le président,
A. K. HUGESSEN.



SENAT
COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES
OTTAWA, jeudi le 11 mars 1965.

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été renvoyé
le bill C-137, Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines dépenses
d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis le 1er
janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de certaines
valeurs qu’émettra la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada, se réunit
ce matin a dix heures.

Le sénateur A. K. Hugessen, président, occupe le fauteuil.

Le présmeNT: Honorables sénateurs, nous avons le quorum et je demande aux
membres du Comité d’avoir I'obligeance de faire silence. Nous avons a étudier le bill
C-137, une loi autorisant la prestation de fonds pour faire face & certaines dépenses
d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis le ler
janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de certaines
valeurs qu’émettra la compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada.

Le Comité décide qu’on ferait un rapport textuel des débats du Comité au
sujet du bill.

Le Comité décide de faire imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 en
francais des débats du Comité au sujet du bill C-137.

Le sénateur IsNnor: Avant que vous commenciez a discuter du bill, je me demande
si je pourrais transmettre un message? Je crois que je parle au nom de tous les membres
des Maritimes et je regrette que M. Gordon ne. soit pas ici aujourd’hui parce que dans
le passé, il a adopté une attitude favorable pour tout ce qui concernait les Maritimes,
spécialement en ce qui a trait 4 la durée du trajet du «Ocean Limited>.

Je pense & l'allusion qui a été faite 'autre jour au Sénat par le sénateur Pouliot a
I'heure d’arrivée du «Ocean Limited» 4 Montréal et au retard causé aux membres et
aux passagers en général 2 Montréal. Je propose qu’on envoie un message & M. Gordon
ou aux personnes chargées de l'horaire, demandant qu’ils étudient & nouveau cette
question pour la saison qui vient et qu’ils remettent 4 11 h. 30 par exemple le départ
d’Halifax du «Ocean Limited» au lieu de Theure actuelle qui est midi 15 pour ainsi
arriver 2 Montréal & une heure permettant la correspondance avec le train 47, si je me
souviens bien.

Comme je I'ai déja dit, je crois parler au nom de tous les membres et sénateurs des
Maritimes. Je crois que cette suggestion serait approuvée par la majorité des gens
voyageant sur le «Ocean Limited» et faisant la correspondance avec les trains pour
Ottawa, Toronto et ailleurs. Monsieur le président, jespére qu’il n’était pas compléte-
ment hors de propos de faire cette remarque a ce moment-ci.

Le présmeNT: Pas du tout, monsieur le sénateur.

Nous avons avec nous, représentant le National-Canadien A propos de ce bill, M.
G. M. Cooper, avocat général et M. W. G. Cleevely, le coordinateur du budget des
immobilisations. Je leur demande de transmettre 24 M. Gordon ou aux personnes respon-
sables de cette question, le message qui vient de nous étre communiqué par le sénateur
Isnor. S’il vous plait, messieurs, pouvez-vous voir & ce que cela soit fait?

M. CoorEr: Oui, monsieur le président.

7



8 COMITE PERMANENT

Sont aussi présents aujourd’hui M. G. J. Kendall, agent en chef du service budgé-
taire & Air Canada; M. R. R. Cope, chef de la division des chemins de fer et des routes,
ministére des Transports; M. S. W. Wellman, de la division des méthodes et recherches
économiques, ministére des Transports, et M. A. R. Hollback de la division des affaires
financiéres, ministére des Finances.

La principale question a étre étudiée par le Comité est, comme d’habitude, le
budget des Chemins de fer Nationaux du Canada, et je présume qu'un de ces deux
messieurs, M. Cooper ou M. Cleevely, sera en mesure de nous soumettre le budget.

~ Lequel de vous deux, messieurs, va présenter le budget?

M. G. M. CoorEr, avocat général des Chemins de fer Nationaux du Canada:
Jai ici la copie d’'une déclaration et je crois que M. Cleevely a des copies du budget.

Le prEsmENT: Vous allez faire la déclaration, monsieur Cooper?
M. CoorERr: Oui.

Le prEsIDENT: Y a-t-il des copies a distribuer?

M. Coorgr: Oui.

Le PRESIDENT: Si vous voulez bien vous approcher de cette table, messieurs, ce
sera peut-étre plus facile.

Je regrette, messieurs, mais il n’y a pas assez d’exemplaires du budget pour chaque
membre. Si vous voulez avoir I'obligeance de vous les partager, ce sera plus facile.

Alors, monsieur Cooper, voulez-vous faire votre déclaration.

M. Coorer: Monsieur le président, honorable sénateurs, la législation qui régit les
Chemins de fer Nationaux du Canada, oblige la compagnie 4 présenter un budget
annuel au gouverneur en conseil pour approbation, et oblige le ministre des Transports
a soumettre ce budget au Parlement. Le budget dont vous avez des copies devant vous,
est divisé en deux parties. La premiére partie concerne le budget du capital et la deu-
xiéme partie concerne le budget d’administration.

Je crois que les honorables sénateurs trouveront le budget du capital au début alors
que le budget d’administration commence a la page 9.

Le principal but du bill que vous avez devant vous est d’autoriser ou d’approuver
la prestation de fonds pour faire face aux dépenses d’établissement des Chemins de
fer Nationaux du Canada pour 'année 1964 et les six premiers mois de 1965. Puisque
d’habitude il n’est pas possible d’obtenir I'autorité législative nécessaire au financement
des dépenses avant le milieu de I'année ou plus tard, la coutume est d’inclure dans le
budget un exposé des dépenses d’établissement prévues pour les six premiers mois de
I'année suivante, et dans le cas présent, ce sont les six premiers mois de 1965.

Pour fins pratiques, les besoins financiers d’Air Canada ont été inclus dans le bill
et il y sera fait allusion & mesure que les divers articles du bill seront expliqués.

Je suis convaincu que les honorables sénateurs auront déja remarqué que dans le
bill C-137, la compagnie aérienne a été désignée continuellement sous le nom de
«Trans-Canada Air Lines»; les honorables sénateurs savent que le nom de la compagnie
a été changé pour celui d’Air Canada et le Comité voudra sans doute en tenir compte
dans le rapport qui sera fait.

Le format du présent bill est d'une facon générale assez semblable & celui des
autres années et lorsqu’il se présentera des changements mineurs, on attirera I'attention
du Comité & mesure que chaque article sera expliqué.

Le bill peut étre divisé en plusieurs parties et, avec votre permission, jaimerais
donner une explication générale de chaque partie et alors y rattacher les divers chiffres
qui se trouvent dans le bill.

La premiére partie se trouve a l'article 3 qui définit les dépenses d’établissement
du National-Canadien et d’Air Canada pour I'année 1964 et les six premiers mois de
1965.

La seconde partie est formée des articles 4, 5, 6 et 8; ces articles, d'une fagon géné-
rale, autorisent le National-Canadien & emprunter de I'argent pour défrayer les dépenses
d’établissement pour le compte d’Air Canada, sous forme d’emprunts temporaires du
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ministre des Finances et sous forme de valeurs émises dans le public et garanties par
le gouvernement. Cette méme autorité n’est pas requise ou demandée dans le présent
bill pour défrayer les dépenses d’établissement du National-Canadien parce que la
compagnie sera en mesure de faire face a ses dépenses d’établissement par ses propres
moyens et par la vente d’actions privilégiées, de sorte qu’elle n’aura pas a faire d’autres
emprunts pour ces fins. Ces sources internes de revenu, a la disposition de la compagnie,
proviennent de revenus sur la dépréciation et de rabais sur I'amortissement de la dette
et ainsi de suite.

Avec votre permission, jaimerais vous entretenir des chiffres qui se trouvent prin-
cipalement aux articles 3, 4, et 6 du bill et qui sont parfois difficiles & comprendre
parce qu’ils ne semblent pas se rattacher les uns aux autres. Je crois qu’il est important
a ce stade-ci, de mentionner et d’essayer de comprendre un aspect fondamental de
cette législation, qui est que ce bill traite en méme temps de deux choses distinctes, le
budget du capital et la méthode de financement de ce budget. D'abord, a Farticle 3
(1) a), il est question du montant total de dollars nécessaires pour défrayer les dé-
penses d’établissement du National-Canadien pour I'année 1964. L'article 3 (1) b) traite
du montant total des dépenses d’établissement prévues par le National-Canadien pour la
période allant du ler janvier au 30 juin 1965. L’article 3 définit donc les dépenses
d’établissement pour deux périodes consécutives d’'une durée totale de 18 mois. Le
montant de 36 millions de dollars & I'article 3 ¢) représente le total des dépenses pour
Pacquisition de matériel et pour des additions et transformations générales que la com-
pagnie prévoit devoir faire d’ici le ler juillet 1965 et pour lesquelles elle demande
l'autorisation de s'engager. Ces engagements financiers seront naturellement inclus en
détail dans le budget pour 1965 ou pour les années subséquentes.

Les articles 4 et 6 traitent de l'autre aspect de cette législation, c’est-a-dire le
financement externe de ces projets, 1a ou il sera nécessaire d’emprunter, soit du public,
soit du Gouvernement .

Les activités du National-Canadien pendant I'année 1964 ont entrainé des dépenses
de I'ordre de 155 millions qui, comme vous pouvez le constater, est le montant donné
a larticle 3 (1) a); et ce montant, plus celui de 72 millions pour la premiére moitié
de 1965, donne un total de 227 millions pour les dépenses d’établissement pour la
période de 18 mois allant du 1¢r janvier 1964 au 30 juin 1965; cette période est similaire
a celle dont on s’est servi jusqu’a maintenant pour les bills de financement et de garantie.
Cependant, le National Canadien a a sa disposition, pour le financement de ces projets,
des réserves de capital qui proviennent de sources internes telles que, les revenus sur
la dépréciation, les rabais sur 'amortissement de la dette consolidée et ainsi de suite, et

qui seront suffisantes pour défrayer le cofit de ces travaux de chemins de fer sans qu’il
soit nécessaire d’emprunter a I'extérieur.

Le sénateur Isnxor: Cela veut dire que vous avez des fonds 4 votre disposition qui
proviennent de sources diverses pour défrayer ces 227 millions de dollars.

M. Coorer: Oui, monsieur. En fait, comme il deviendra évident par la suite, ce
chiffre est toujours moins élevé que prévu parce qu’il n’est pas toujours possible de com-
pléter certains travaux pendant la période anticipée. Cette diminution est je crois de
Fordre de 15 millions. Donc les fonds dont nous disposons sont suffisants pour défrayer
cette partie du 227 millions pour les travaux qui peuvent étre complétés pendant cette
période.

Passons maintenant au budget, a la page 2; la situation que jai essayé de vous
décrire y est expliquée dans I'«Exposé sur I'autorisation requise pour le financement du
budget du capital». Ceci est & la page 2 du budget.

Le prESIDENT: Avant de passer a la page 2, voyons d’abord la page 1. A la page 1,
on trouve les mémes détails et les mémes chiffres dans la colonne intitulée: «Dépenses
prévues pour 1964» qu’a larticle 3 (1) a) du bill, dont le total est de 155 millions.

M. Coorer: Oui monsieur, et plus bas dans la méme colonne, vous remarquerez
un item intitulé: «Moins le travail non complété» dont le montant est de 15 millions,
ce qui est précisément ce que jessayais d’expliquer au sénateur Isnor.
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Le présmENT: Et vous passez maintenant a la page 2 quiestle . . .

M. Coorer: Oui, qui traite de lautorisation requise pour le financement des
dépenses ou des projets qui sont décrits 4 la page 1.

Le PRESIDENT: On y trouve ce méme total de 155 millions, moins le 15 millions
pour le travail non complété, et le montant total de votre budget de dépenses d’établisse-
ment est de 140 millions.

M. Coorer: C’est juste monsieur.
Le prismeNT: Et la source de vos revenus est la suivante?

M. CoopEr: Oui, et elle est indiquée sous la rubrique de revenus sur la déprécia-
tion et caetera, et I'«et caetera» inclut les rabais sur I'amortissement de la dette — 118
millions.

Le prEsDENT: Ces fonds proviennent des revenus internes?
M. Coorer: Oui monsieur; et puis il y a ensuite 'émission d’actions privilégiées,
au montant de $23,300,000, qui est prévue a la loi sur la révision du capital de 1952.

Puis les emprunts, au montant de $500,000, autorisés par diverses lois ou divers bills
prévoyant la création d’embranchements.

Le sénateur PEArsoN: Quand ces actions privilégiées ont-elles été émises?

M. CoopEr: Je crois qu’elles sont émises mensuellement. Le ministre des Finances,
tel qu'autorisé par la loi sur la révision du capital, achéte des actions privilégiées men-
suellement. Je crois que c’est juste.

M. W. G. CLEEvVELY, coordinateur du budget, Chemins de fer Nationaux du
Canada: Cest exact sénateur, mensuellement.

Le sénateur Pearson: Un pourcentage a chaque mois?

M. Coorer: Le pourcentage des revenus bruts de la compagnie.

Le sénateur ASELTINE: Je croyais que c’était pour les dépenses d’administration.

M. Coorer: Non monsieur.

Le sénateur AseLTiNE: Le Gouvernement avance de l'argent pendant toute lannée
pour les dépenses d’administration, n’est-ce pas?

M. Coorer: Quand cela est nécessaire; c’est également exact, mais il s’agit d'une
procédure différente. Le ministre des Finances peut fournir les fonds nécessaires pour
faire face aux dépenses d’administration lorsque les revenus sont insuffisants pour les
dépenses d’administration, tel qu’il est prévu par un des derniers articles du bill que
vous avez devant vous—je crois que c'est Iarticle 9.

Le sénateur AseLTiNE: Ce qui m’intéresse personnellement, est I'aspect profits et
pertes pour 'année 1964. Avez-vous subi une perte? Y a-t-il eu un déficit ou un profit?

M. Coorer: Pour I'année 1964 monsieur, il y a eu un déficit.

Le sénateur AseLTINE: De combien?

M. Cooper: Je remarque que le parrain du bill au Sénat a mentionné le chiffre
de $38,700,000. Je ne crois pas qu’il ait été rendu public ailleurs. Et c’est, au meilleur
de ma connaissance, le montant du déficit de 1964.

Le sénateur AseLTiNE: Lorsque jai parlé du bill, jai mentionné les déficits des
années 1957, 1958, 1959 et 1960 et je n’avais pas ceux des années 1961, 1962, 1963 et
1964, et c’est ce qui m’intéressait personnellement.

Le presipENT: Avez-vous ces chiffres monsieur Cooper?

Le sénateur Isnor: Vous avez les chiffres pour 1963 et 1964 a la page 9 je crois.
Le déficit de 1963 a été de $48,300,000 et celui, un pen moindre, de 1964 de
$39,500,000.

M. CoorEr: Je lis maintenant le rapport annuel de 1963 qui a été publié il y a
un an environ. Le déficit pour 'année 1961 a été de $67,308,000.

Le présipENT: Laissez tomber les milliers.
M. Coorer: En 1962, il était de prés de 49 millions et en 1963 de 43 millions.
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Le sénateur PeEarson: Le budget indique $48 millions a la page 9.

M. CoopEr: Oui, mais c¢’était alors le montant approximatif prévu lorsque le budget
d’administration a été préparé au début de I'année. Le chiffre exact était de 5 millions
moins élevé. Encore cette année, le déficit prévu a la page 9 était de $39,500,000 et
il a été en pratique d’'un million moins élevé.

Le préEsiENT: Quel chiffre avez-vous donné pour 1964?

M. Coorer: $38,700,000.

Le PRESIDENT: En comparant & un déficit prévu de 39 xmlhons?

M. Coorer: Oui, $39,500,000.

Le sénateur Rem: Aprés le 30 juin de cette année, étes-vous obligé de revenir
pour avoir d’autre argent?

M. CoopEr: Non, nous ne sommes pas revenus pour avoir d’autre argent parce que
nous n’avions pas I'autorisation de le faire d’aprés la loi de 1962-63.

Le sénateur Rem: Ces prévisions sont pour jusqu’au 30 juin. Qu’arrive-t-il apres le
30 juin de cette année?

M. Coorper: De l'année .

Le sénateur Rem: 1965.

Le sénateur AseLTINE: Ils doivent présenter un autre budget. Nous sommes un an
en retard.

M. Coorer: Oui, nous sommes un an en retard.

Le sénateur Rem: Tout cela porte a confusion.

M. Coorer: Ce budget a été transmis au ministre en février 1964 et déposé par
lui au Sénat et & la Chambre des Communes au printemps, mais a cause de certaines
autres priorités, cette législation n’a pas été étudiée par le Parlement avant aujourdl’hui.
Comme a dit T'honorable sénateur, nous sommes un an en retard mais ce n'est pas a
cause d'un retard de la compagnie.

Le sénateur Rem: Je voulais simplement avoir une idée exacte de ce dont il est
question.

M. Coorer: Oui, le budget de 1965 vous sera soumis en temps et lieu.

Le sénateur Isnor: Monsieur Cooper, quand votre bilan et votre rapport annuel
doivent-ils étre publiés?

M. CooPER: A peu prés 4 ce moment-ci. Je ne suis pas certain monsieur, s'il a ou
non été transmis au ministre.

M. CLEEVELY: Je crois que le rapport annuel sera prét dans un mois environ.

Le PRESIENT: Qui, nous I'avons en général au début d’avril.

M. Coorer: Alors il n'est question d’aucun de ces chiffres sur les revenus a la
page 2.

Le sénateur Isnor: Mais nous en sommes a la page 9.

M. CooPer: Si nous en sommes a la page 9, alors . . .

Le PRESIDENT: Puis-je proposer qu’on laisse M. Cooper faire sa déclaration d’ordre

général et qu'on pose les questions apres.

M. Coorer: A la page 2, on remarquera que le total des fonds disponibles pour
1964 est amplement suffisant pour faire face aux dépenses.

Le sénateur Rem: Le Parlement a-t-il autorisé les dépenses?

M. CoorEr: Les dépenses d’établissement en 1964 ont été autorisées comme il se
doit par un ordre en conseil; le bill devant vous constitue la confirmation par le Parle-
ment de cette autorisation.

Pour la premiére moitié de cette année, 1965, on a prévu que le montant brut des
dépenses d’établissement serait de 67 millions. Ces 67 millions, plus les 5 millions de

dollars nécessaires a Air Canada, sont représentés par le chiffre de 72 millions & Iar-
ticle 3 (1) b) du bill.
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Les fonds prévus pour défrayer ces dépenses pendant la méme période étaient de
70 millions, comme il est indiqué sous le chiffre de 67 millions; ce chiffre de 70 mil-
lions est formé de 59 millions de revenus sur la dépréciation et de 11 millions d’actions
privilégiées, et dépasse les dépenses prévues.

Le dernier item, a la page 2 du budget, se rattache a T'article 3 (1) ¢) du bill,
cest-a-dire qu’il représente le montant de 36 millions dont on demande l'autorisation
de dépenser pour faire face a des contrats.

Le présmENT: Et vous arrivez alors a la page 3 qui est un apercu détaillé des
dépenses d’établissement par catégories et par régions.

M. Coorer: Le chiffre qui est dans le coin en bas et a droite de la page 3,
$77,821,300, correspond au premier item sous la rubrique des dépenses brutes d’établis-
sement pour I'anné 1964 a la page 2 du bill et a la page 1 du budget.

Le présipEnT: Honorables sénateurs, vous verrez quil y a neuf catégories de
dépenses d’établissement et huit régions dans lesquelles ces différentes dépenses ont
été faites. Y a-t-il des honorables sénateurs qui ont des questions particuliéres 4 poser a
propos d’une région qui les intéresse particuliérement et dont ils voudraient avoir des
détails au sujet des dépenses d’établissement? Je peux moi-méme commencer en posant
la question suivante 2 M. Cooper. Je vois que pour la région des Grands Lacs il y a un
item d’importance, au montant d’environ 13 millions, pour les grandes gares. Je pré-
sume que ce montant est pour la nouvelle gare de triage de Toronto?

M. Coorer: Je suppose que cest pour cela, mais je voudrais que M. Cleevely
réponde.

M. CreevELY: Et bien, 9.8 millions sont pour la gare de triage de Toronto.

Le présieNT: Honorables sénateurs, vous voyez peut-étre certains chiffres qui vous
intéressent. Si vous voulez poser des questions & propos de certains item, c’est le mo-
ment de le faire. . :

Le sénateur Rem: Est-ce que la région des Montagnes se rend jusqu’a Vancouver?

M. Coorer: La région des Montagnes est, en gros, 'Alberta et la Colombie-Bri-
tannique.

Le présbENT: Sous la rubrique région des Montagnes, je vois un chiffre important,
12 millions environ, pour amélioration des voies. Pourquoi? Est-ce pour la signalisa-
tion automatique?

M. CLeevELY: Cela est trés probablement un projet important de fournitures de
rails parce que 'embranchement de Pine Point est en construction.
Le préEsiDENT: Pine Point se trouve-t-il dans la région des Montagnes?

M. CreEvELY: Non, mais une partie de ce projet a pour but de fournir des rails
pour cet embranchement.

Le PRESIDENT: Je ne comprends pas.

M. CrLeevELY: Nous nous procurons les rails pour les voies secondaires en enlevant
et en remplacant les rails sur les voies plus importantes.

Le présmenT: Il s’agit 1a d’un projet beaucoup plus important que dans les autres
régions.

M. CLEEVELY: Oui.

Le PRESIDENT: Pourquoi?

M. CLEEVELY: Parce qu'il nous faut des rails usagés. Pour amener ce long embran-
chement jusqu’a Pine Point, il nous faut nous procurer des rails.

M. Cooper: On enléve les rails usagés dans la région des Montagnes pour s'en
servir dans ce cas pour 'embranchement de Pine Point, et il en résulte un renouvelle-
ment proportionel du matériel sur les lignes principales.

Le sénateur Rem: Dans le cas de la région des Montagnes, le total prévu est de

$15,039,800 alors que le cofit qui est indiqué pour les dépenses prévues est de
$13,863,600.
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M. CLeeveLy: Ce dernier chiffre représente le montant dépensé sur ce projet pen-
dant 'année courante, cest-d-dire dans ce cas, 1964. Le chiffre de 15 millions représente
le cofit total du projet. Dans cette partie du budget, les chiffres au-dessus de la ligne
représentent le cofit total des projets alors que les chiffres au-dessous de la ligne repré-
sentent les dépenses encourues pour ces projets pendant I'année 1964.

M. CoopEr: Si je puis hasarder une autre explication, je dirais que le montant du
dessus représente le coiit total de tous les projets qui doivent étre mis a exécution. Donc
la partie supérieure représente le cofit total des projets qui doivent étre commencés,
mais il se peut que F'ampleur et la durée de ces projets soient telles qu’ils ne puissent
pas étre terminés pendant 'année 1964, de sorte qu’il est prévu que seul, sera dépensé,
le montant apparaissant  la ligne intitulée «dépenses» au bas de la page.

Le PRESIDENT: Sénateur Reid, vous remarquerez que sous la rubrique <région des
Montagnes», le total des projets est d’environ 15 millions de dollars alors que le mon-
tant total qu’on prévoit dépenser en 1964 est seulement de 13.8 millions, tel qu’il appa-
rait 4 la ligne au-dessous. Le total de tous les chiffres qui apparaissent au bas de la
page, représentant les dépenses prévues en 1964, est de 77.8 millions et ce montant
se retrouve dans le bill; d’autre part, le montant total des projets est de 91.4 millions.
Ceci veut dire quon avait en vue des projets de construction de voies pour un montant
de 91 millions et qu’on s’attendait d’y dépenser seulement 77 millions au cours de I'an-
née derniére.

Le sénateur Foumrnier (Madawaska-Restigouche): C'est parce que les projets
n’ont pas été terminés?
Le PRESIENT: Oui.

M. CoorEer: Par exemple, si on commence a mettre un projet & exécution, le cotit
total devra en étre donné, mais parce que ce projet pourra seulement étre complété aprés
deux ans, une partie du coit total ne sera pas incluse sous la rubrique «Dépenses pré-
vues».

Le sénateur Connorry (Halifax-Nord): En pratique, vous nous demandez d’au-
toriser la dépense de fonds dont la plus grande partie a déja été dépensée par votre
compagnie? .

M. CoorEer: Je crois que telle est en effet la situation monsieur le sénateur. Tous
nos projets de construction pour I'année 1964 sont terminés en ce sens qu’il n’est plus
possible de rien y faire.

Le sénateur Brooks: Est-ce que la dépense d'une partie de ces fonds, que nous
allons autoriser, n’a pas déja été approuvée? Ne sommes-nous pas en train de réitérer
une autorisation qui a déja été donnée pour une partie des fonds I'année derniére?

M. Cooper: Cest 12 une réitération en tous points de 'approbation donnée par le
gouverneur en conseil. Je crois que M. Cleevely peut me venir en aide. Il me faudrait
en revenir a la page 1. Il y a trois colonnes dans le quadrilatére. Les projets de 1964
sont tous des nouveaux projets. Les montants apparaissant 4 la deuxiéme colonne, inti-
tulée «Le colit d'achévement des projets autorisés les années précédentes», représente-
raient le reste des projets approuvés dans des budgets précédents.

Le prismpENT: Ce montant total était d’environ 91 millions de dollars dont vous
avez dépensé a peu prés 77 millions en 1964,

M. CooPER: Qui, nous avions prévu au budget que nous dépenserions environ 77
millions pendant I'année 1964.

Le sénateur PEARsON: Sommes-nous toujours un an en retard pour le budget?
M. Coorer: Non monsieur. Notre budget est présenté . . .

Le sénateur PEarsoN: Votre budget est 4 date, mais je parlais de 'approbation du
Parlement.

M. Coorer: Pendant les années ot le Parlement n’était pas aussi occupé, je crois
que notre budget vous était présenté normalement au printemps ou a I'été de l'année
courante.
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Le sénateur AseLTiNe: Habituellement en mars?

M. Coorer: Habituellement en mars, mais en tout cas avant le premier juillet qui
est la date d’expiration du budget de 'année précédente.

Le sénateur Isnxor: Monsieur Cooper, auriez-vous I'obligeance de vous reporter a
la page 3, a la troisiéme colonne intitulée «La région du Saint-Laurent», ou I'on cite
un montant total de $8,460,800. Quelle proportion de ce montant aura été rendue
nécessaire par la Foire internationale?

M. CooPer: Aucune monsieur.

Le pRESIDENT: Messieurs, avez-vous d’autres questions a poser relativement a la
page 3 ou il est question des dépenses d’établissement dans diverses régions?

Le sénateur LAMBERT: Puis-je demander quelles sont les limites des diverses
régions? Par exemple, il y a un item ici sous la rubrique de la région des Grands Lacs.
Je me demande quelles sont les limites de cette région?

M. Coorer: La région des Grands Lacs s’étend jusqu’en amont des lacs.
Le sénateur LAMBERT: A partir de 12 commence la région des Prairies?

M. Coorer: La région des Prairies commence 13 et s’étend plus ou moins jusqu’a
la frontiére de la Saskatchewan.

Le sénateur LaMmBERT: Elle comprend Winnipeg?

M. Coorer: Oui elle comprend Winnipeg. Le bureau chef de la région des Prai-
ries est situé 2 Winnipeg.

Le sénateur Pearson: Elle ne comprend aucune partie de la Saskatchewan?

M. CoorpEer: La région des Prairies?

Le sénateur PEArsoN: Oui.

M. Coorer: Oh! oui monsieur.

Le sénateur PEArsoN: Alors vous voulez dire la frontiére de la Saskatchewan et de
I'Alberta?

Le pRESIDENT: La frontiére ouest de la Saskatchewan.
M. Coorper: Oh! oui monsieur, je vous demande pardon.

Le sénateur Rem: Allez-vous vous présenter devant le Parlement pour demander
de l'argent I'an prochain?

M. Coorer: Oui. Notre budget pour I'année 1965 a déja été remis au ministére
concerné et, en temps et lieu, il vous sera soumis sous la forme d’un bill, similaire &
celui-ci, autorisant la prestation de fonds et la garantie de certaines valeurs.

Le PRESIDENT: Je crois comprendre que nous avons terminé la page 3. Y a-t-il d’au-
tres questions?

Le sénateur Pearson: A la page 3, il y a un item sous la rubrique «Grandes gares»
au montant de $3,193,000. Est-ce a Saskatoon?

M. Creevevry: Il s’agit de constructions nouvelles a Saskatoon, sénateur.

Le sénateur LaMBERT: Pour mon information personnelle, est-ce que les dépenses
de Winnipeg sont comprises dans celles de la région des Prairies?

M. CreevELY: Oui, Winnipeg est inclus dans la régions des Prairies.

Le sénateur LAMBERT: On a réduit les montants alloués pour la construction de
gares, n’est-ce pas?

M. CrLeEvELY: Pas que je sache monsieur le sénateur.

Le sénateur LAMBERT: Au sujet du déménagement projeté des quartiers généraux
de Winnipeg 4 Montréal?
M. Coorer: Vous songez sans doute 4 Air Canada, monsieur?

Le sénateur LamBERT: Il s’agit bien d’Air Canada. Je m’excuse, c’est un sujet con-
nexe.
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Le prESIDENT: Si nous avons terminé la page 3, peut-étre pourrions-nous passer a
la page 4 ou il est question en détail des constructions d’embranchements qui ont été
autorisées les années précédentes. Dans la colonne de chiffres au bas de cette page,
représentant les dépenses projetées pour I'année 1964, je vois le montant de $500,000.
Est-ce exact?

M. Coorer: Oui monsieur; et encore une fois, ce montant se retrouve a la page 1
du bill.

Le priESIDENT: Oui. Des sommes minimes ont été dépensées en 1964 pour terminer
la construction de ces divers embranchements. :

Le sénateur PEarson: Quelle est la longueur en milles du prolongement jusqu’a
Stall Lake et Optic Lake-Chisel Lake?

M. Coorer: Huit milles jusqu’a Stall Lake, monsieur le sénateur.

Le sénateur Brooks: Est-ce que I'embranchement Nepisiguit-Brunswick Mines sera
bient6t terminé?

M. Creevery: Il est terminé. Il ne reste que certains travaux de terrassement a
faire.

M. Coorker: Cette ligne est en service mais peut-étre pas au maximum de sa capa-
cité.

Le sénateur Brooks: Je vois que le montant autorisé pour ces dépenses est de
$1,442,000.

M. Cooper: A ce moment-1i, nous prévoyions les dépenses pour 1964 de sorte
qu’il est possible qu’une partie de cet argent a peut-étre déja été dépensée.

Le sénateur Brooks: C'est ce que je pensais. La construction en était terminée
mais cet argent a été dépensé?

M. Coorer: Oui monsieur, mais pas entiérement.

Le présipENT: Alors, en pratique, on avait dépensé un montant de $950,000 a la
fin de 1963 et on se proposait de dépenser un montant de $175,000 pendant I'année
1964? :

M. Coorer: C’est le montant que I'on se proposait de dépenser en plus de ce qui
avait été dépensé auparavant.

Le présmenT: Clest-a-dire $1,125,000, et vous dites que la ligne est maintenant
terminée?

M. CrLeEVELY: Oui.

Le priéESDENT: Ils semblent I'avoir terminée en dépensant moins que prévu?

M. CreeveLYy: Oui Cest exact. Le probléme avec les nouveaux embranchements,
comme l'expérience I'a démontré, est que nous devons y revenir, refaire le ballast, etc.
Le préESIDENT: Deux ou trois ans aprés?

M. CrLeevELY: Cest exact.

Le prESIDENT: Y a-t-il d'autres questions sur la page 4 4 propos de la construction
d’embranchements? Et maintenant 4 la page 5, ou il est question du budget du capital
pour I'année 1964. Ceci est le budget pour le matériel de 1964. Que représente l'item
se rapportant au matériel neuf mentionné i la page 5?

M. Coorgr: Il représente I'achat de 1821 wagons. Pouvez-vous nous en donner un
apercu général monsieur Cleevely?

M. CreevELY: Oui. Il s’agit de wagons plats, de wagons & deux ou trois étages, de
wagons «gondole», et d'une fagon générale, de tout genre de matériel requis pour le
transport de marchandises.

M. Coorer: Le montant comprend l'achat de matériel neuf et les réparations du
matériel déja en service ou étant déja la propriété de la compagnie.

Le PRESIENT: Y a-t-il d’autres questions?
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Le sénateur Pearson: Est-ce que l'exploitation de I'usine de potasse de la Sas-
katchewan entraine des dépenses trés élevées?

M. CreeveLy: Oh! oui sénateur.

Le sénateur PearsoN: Parvenez-vous & subvenir a ses besoins? Je crois comprendre
qu’il vous a fallu louer des wagons de compagnies américaines?

M. CLEEVELY: A premiére vue, je ne suis pas au courant de cela. Par contre, je
sais que nous achetons du matériel neuf. Donc, ce nouveau matériel servira & combler
les vides, s’ils existent, de sorte que les wagons américains pourront étre remis, s’il est
vrai qu'on en a loué.

Le prESENT: Y a-t-il d’autres questions au sujet du matériel a la page 5? Y a-t-il
des questions au sujet de la page 6 concernant les hotels?

Le sénateur Isnxor: Monsieur Cooper, pouvez-vous nous donner une idée de ce que
représente litem de $189,500 pour des améliorations a I'h6tel Nova Scotia?

M. CreeveLy: Il s’agit d'un programme de modernisation qui consistera 2 meubler
ét 4 rénover la salle 2 manger et les deuxiéme, quatriéme et cinquiéme étages et a
remettre a neuf et & meubler 64 chambres aux troisiéme, quatriéme et cinquiéme étages
de la vieille aile, et 4 acheter de 'ameublement et du matériel additionnel.

Le sénateur IsNor: Prévoit-on de nouvelles facilités de stationnement?

M. CreeveLy: Non, sénateur, seulement 'achat de meubles et de choses sembla-
bles; il s’agit d’'ameublement, de modernisation et de rénovation.

Le sénateur Rem: Est-ce que I'administration du Chéiteau Laurier est rentable ou
se solde-t-elle par des pertes annuelles?

M. CoorEr: Vous n’avez pas d’état de compte détaillé a ce sujet, n’est-ce pas, mon-
sieur Cleevely?

Le sénateur Rem: Vous vous proposez d’y dépenser $1,203,000?
M. CLEEVELY: Oui.

Le sénateur LAMBERT: Pourrais-je demander jusqu'a quel point 'administration de
ces hotels est profitable? '

Le prEsipENT: L’administration des hétels?

Le sénateur LAMBERT: Oui. Je crois comprendre que deux d’entre eux font des
profits, le «Chateau Laurier» et le «<Nova Scotian».

M. Coorer: Dans I'ensemble, je crois que leur administration est rentable et qu'ils
font des profits.

Le sénateur Rem: Les prix de quelques-uns d’entre eux sont assez élevés de toutes
fagons.

M. Coorer: Naturellement, les gens qui voyagent exigent beaucoup de service de
nos jours.

Le sénateur Rem: Et ils paient pour cela.
M. Coorkr: Et il semble qu’ils préférent payer que de s’en passer.

Le sénateur Fournier (Madawaska-Restigouche): Je remarque que certains de
ces hoétels semblent avoir dépensé beaucoup plus que le montant qu’ils se proposaient
de dépenser pendant 'année 1964. Le «Chéteau Laurier» a dépensé $200,000 de plus
que prévu et le «Jasper Park Lodge» a dépensé prés d'un demi million de plus que
prévu. Pouvez-vous nous dire pourquoi?

Le PRESIDENT: Je ne comprends pas trés bien sénateur.

Le sénateur Fournier (Madawaska-Restigouche): Le montant des dépenses pré-
vues pour 1964 se trouve a la derniére colonne. Si on le compare avec le coiit total de
tout le travail, on a dépensé plus que le montant prévu.

M. Coorer: Ce montant n’est pas plus élevé que celui indiqué a la troisiéme
colonne monsieur.

e el
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Le sénateur Foumrnier (Madawaska-Restigouche): A la troisiéme colonne qui
représente le montant total pour le «Chiteau Laurier», il était prévu des dépenses de
$1,203,000. :

M. Cooper: Dont on avait l'intention de dépenser $1,003,000 en 1964.

Le sénateur Fournier (Madawaska-Restigouche): Oh! je vois; mais méme a cela,
on a dépensé plus que prévu.

M. CoopeR: Pour en revenir a la question de la rentabilité de I'administration des
hétels, jai ici un bilan qui indique que le revenu net des hétels pour Fannée 1964
serait de l'ordre de 1.9 million, par comparaison avec 1.4 million I'année précédente.

Je crois pouvoir dire que méme si certains de ces hétels ont perdu de l'argent, les
fonds additionnels que I'on se propose de dépenser ne le seraient pas pour leur faire
perdre plus d’argent mais plutét pour améliorer leur rendement.

Le sénateur Fournier (Madawaska-Restigouche): Est-ce que le «Jasper Park
Lodge» est une entreprise profitable?

M. CoopEer: Oui le «Jasper Park Lodge» est une entreprise profitable.

Le sénateur Isnor: Peut-&tre pourriez-vous nous dire quels sont les hétels qui font
un profit net?

‘ M. CoopEer: Ce n’est pas tout i fait de mon domaine monsieur. Je me demande
si M. Cleevely pourrait m’aider.

M. CLEEVELY; Voulez-vous attendre un instant sénateur? Je vais voir si j’ai ici ce
renseignement.

Le préEsENT: Pendant que vous cherchez ce renseignement, y a-t-il d’autres ques-
tions?

Le sénateur IsNor: J'ai posé cette question a cause du bill que nous avons adopté
hier qui aura pour résultat d’accroitre les dépenses d’administration des hétels, vous
vous en souviendrez.

Le sénateur LAMBERT: Le code du travail.

M. Cooper: Dans un endroit comme le «Jasper», ces dépenses additionnelles se-
raient trés élevées parce que le personnel du «Jasper» est composé pendant I'été de
jeunes gens qui sont désireux et préts a travailler pendant de longues heures et qui
obtiennent la plus grande partie de leurs gains sous forme de pourboires.

Le prEsENT: Les honorables sénateurs se souviendront que le gérant général des
Hoétels du National-Canadien a témoigné devant le Comité permanent des banques et
du commerce et nous a affirmé que si ces hotels étaient soumis au nouveau code du
travail, ils seraient peut-étre dans l'obligation de fermer leurs portes.

Le sénateur IsNor: Oui, cest la raison pour laquelle jai soulevé cette question
4 ce moment-ci.

Le PRESIDENT: Je ne crois que nous puissions faire quoi que ce soit a ce sujet.

Le sénateur Isnor: Non.

Le sénateur LAMBERT: Est-ce que les contrats requis pour les travaux de réfection
de ces hétels sont remplis par les services de la compagnie ou est-ce qu'ils sont donnés
a des organismes extérieurs?

M. CoorEr: Je crois que la plus grande partie de ces contrats pour les travaux
de réfection ou de rénovation sont donnés a des organismes hors de la compagnie.

Le sénateur LAMBERT: Ce sont des contrats a prix variables selon le cofit?

M. Cooper: Non, ce sont des contrats forfaitaires et non pas des contrats i prix
variables.

Le sénateur 1sNoRr: Vous auriez la chance d'obtenir des contrats forfaitaires pour
des travaux de réparations de ce genre.

M. Coorer: Il se peut que je sois optimiste en disant que ce sont des contrats
forfaitaires mais je suis certain que le prix de chacun est déterminé & I'avance.

Le sénateur IsNor: Habituellement on ne donne & l'avance qu'une estimation.

21868—2
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Le preEsipENT: Monsieur Cleevely, avez-vous réussi a trouver les montants des
profits et pertes de chaque hétel?

M. CooPER: Jai ici un bilan sur le rendement de chaque hétel donnant les reve-
nus nets, compte tenu de la dépréciation mais non des intéréts.

Le prEsmENT: Pour quelle année?

M. CoopEer: Pour I'année 1964. Il semblerait que les hotels qui ont fait un profit
sont le «Charlottetown», qui a été vendu en 1964 . . .

Le prESIDENT: Le «Charlottetown» a été vendu?

M. CoopEr: Oui, il a été vendu a une entreprise locale qui est je crois la Highland
Development Limited, de sorte que cet hétel n’est plus la propriété du National-Cana-
dien. Le «Jasper Park Lodge» a fait un profit net. Le «MacDonald» & Winnipeg . . .

Le priéEsmENT: Le «MacDonald» est 4 Edmonton.

M. CoorEr: Oui je m’excuse, jaurais di le savoir. Les hotels «Newfoundland» a
St. John’s et le «Nova Scotian» ont aussi fait un profit.

Le sénateur LAMBERT: Comment le «Chéateau» se compare-t-il a ces hotels?

M. Coorer: Le «Chéteau» a eu un déficit net pendant 'année 1964.

Le sénateur Remp: Le «Chiteau» a encore eu un déficit, de combien cette fois?

M. Coorer: Mes chiffres ne l'indiquent pas. Le rendement du «Chiteau» s’est
amélioré d’'une facon appréciable pendant I'année 1963 mais pas suffisamment pour
éliminer complétement les déficits.

Le sénateur Rem: Avez-vous des chiffres au sujet de I’hdtel «Vancouver»?

M. Coorer: Non je n'en ai pas. L’hétel «Vancouvers a été administré en 1964 con-
jointement par le National-Canadien et le Pacifique-Canadien. Oh! jai ici un montant
qui indique que le «Vancouver» a eu un déficit net. Je ne suis pas tout a fait stir de ce que
représente ce montant, mais il doit représenter la part du National-Canadien; mais le
«Vancouver» perdait de I'argent et je crois, sans toutefois avoir de preuves a 'appui,
qu’une des raisons pour lesquelles le National-Canadien a repris la responsabilité exclu-
sive de I'administration du «Vancouver», mettant ainsi fin 4 la participation du Pacifique-
Canadien, est que ce partage d’'intéréts créait certaines difficultés.

Le sénateur Rem: Est-ce quon se propose de construire ou nouvel hétel 1a-bas?

M. CoorEer: Autant que je sache, le National-Canadien n’en a pas I'intention.

Le prESIDENT: Peut-étre le premier ministre Bennett en a-t-il I'intention.

Le sénateur Remp: Attendez qu’il obtienne sa banquel!

Le sénateur Isnor: Quel a été le rendement du «Fort Garry» et du «Bessborough»?

M. CreeveLy: Le «Fort Garry» et le «Bessborough» ont tous les deux été en
déficit.

Le sénateur Brooks: Quel est le montant de ce déficit?

Le prESIDENT: Je crois quil serait peut-étre préférable de ne pas trop entrer dans
les détails a ce sujet. Cela risquerait de mettre ces messieurs dans 'embarras. Je crois
que nous avons tous les renseignements que nous sommes en droit d’obtenir a ce sujet.

Le sénateur Isnor: Cing hotels ont réalisé des profits et quatre sont en déficit.

M. CreeveLy: Oui. Mais en toute justice, il faut aussi dire qu'a cause du pro-
gramme important de rénovation en cours, des sommes considérables sont dépensées
pour lentretien. Il faut tenir compte de ce facteur en calculant les dépenses de ces
hotels.

Le sénateur Isnor: Mon intention n’était pas du tout de faire des critiques. Ma
prochaine question est peut-étre hors de propos, monsieur le président, mais je me
demandais s’il y avait des chiffres disponibles qui permettraient de faire une comparaison
entre le rendement du «Reine Elisabeth» et celui de I'h6tel & Hamilton qui est la pro-
priété des entreprises Hilton. A-t-on fait un profit net?

Le sénateur LAMBERT: Est-ce que la propriété est louée aux entreprises Hilton?
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M. Coorer: Il ne s’agit pas d'un contrat de location mais bien d’administration. Le
mot «louer» n’est pas juste; I'hotel est administré par les entreprises Hilton par suite
d’un contrat d’administration.

Le sénateur IsNor: Je crois comprendre que leur administration de cet hotel s’est
soldée par des profits substantiels.

M. Coorer: Le National-Canadien obtient une proportion importante de ces profits.

Le sénateur Isnor: Quelle est la comparaison entre le rendement de cet hotel et
celui du «Nova Scotian» en Nouvelle-}f.cpsse qui est naturellement de moindre en-
vergure?

M. Coorer: Cest une enterprise tout a fait différente.

Le sénatenr LamMBenT: Puis-je demander si 'hotel Hilton pres de 'aérogare releve
indirectement du National-Canadien?

M. CoopEer: Tel que je le comprends, le National-Canadien n’a aucun intérét dans
I'hétel Hilton prés de Dorval.

Le présipENT: Air Canada non plus.
M. Coorer: Non.

Le sénateur LaMBERT: Je peux dire quelque chose a ce sujet parce que c’est un
excellent hotel. Les chambres et le service sont de premiére classe et I'’hdtel améliore
Taspect général de I'aéroport.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions concernant la page 6? Nous en revenons
maintenant & la page 7. Cette page traite des placements dans des compagnies affiliées.
A-t-on des commentaires a ce sujet? Le montant total que I'on se propose d’y investir
est de 1 million et il y a cinq compagnies affiliées.

M. CoopER: Je ne veux pas vous priver de certains renseignements, mais je ne suis
pas trés au courant de cette question. Je peux seulement dire a tout hasard qu’il sagit
de placements de peu d’importance dans chacune de ces compagnies et qui sont proba-
blement requis pour défrayer les dépenses d’établissement.

Le présDENT: De toutes facons, il ne s’agit pas d'un item majeur, a moins que
quelqu’un ait des questions s’y relatant.

Passons alors a la page 8 ou il est question, et des remboursements, et de ré-émis-
sions pour I'année se terminant le 31 décembre 1964. Ceci se rattache au bilan du
capital.

£

M. Cooper: 1l s’agit d’émissions de valeurs arrivant a échéance dans le cours de
Tannée 1964—une émission trés importante d’obligations.

Le sénateur AseLTiNgE: Comment les traite-t-on lorsqu’elles arrivent a échéance?

M. CoopEr: Par ré-émission, en autant qu’il n’y a pas de fonds disponibles pour
les rembourser. Dan ces circonstances, il nous faudrait ré-émettre ces valeurs ou em-
prunter de I'argent de nouveau, soit du Gouvernement, soit du public, selon le cas. Je
crois qu’il y a eu une diminution du montant de la dette, mais pas de l'ordre de 200
millions.

Le sénateur AseLTiNgE: Ce qui me préoccupe, c’est la situation financiére générale
de la compagnie du National-Canadien. J’aimerais obtenir des renseignements a ce sujet
avant que ne se termine les délibérations de ce Comité. C’est la un aspect important
parce que jai déja fait allusion, vous vous en souviendrez, a la mise en vigueur dun
nouveau systéme que serait plus apte & permettre a la compagnie de faire des profits
sans encourir ces déficits annuels. C’est pourquoi je me demande s'il nous serait possible

"obtenir plus de renseignements sur cet aspect particulier de I'entreprise.

M. Cooper: Il y a eu récemment des remboursements de dettes. Je crois que nous
avons ici des chiffres qui indiquent qu’il y a eu une diminution du montant de la dette,
si I'on compare ce qu’il était 4 la fin de 'année 1964 avec les chiffres correspondants de
Tannée 1963, et que par conséquent il y a eu des remboursements effectués en 1963.

Le sénateur ASseLTINE: N’y a-t-il pas eu au début de la décennie commencant en
1950 un certain refinancement?

21868—2}
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M. Cooper: Oui monsieur, il y a eu en 1952 la loi sur la révision du capital. Il y a
naturellement un roulement et des changements continuels dans le montant de la dette,
mais il s’est produit en 1952 un refinancement important et une capitalisation, et des
recommandations similaires ont été faites récemment.

Le sénateur ASeLTINE: Je crois comprendre que M. Gordon voudrait bien avoir
un autre refinancement.

M. CoorEr: Je crois que vous avez raison. Je ne suis pas au courant des détails,
mais les recommandations de M. Gordon, telles qu'éventuellement approuvées par le
Gouvernement, seront mises en vigueur.

Le sénateur AseLTINE: Pouvez-vous nous dire quelles sont actuellement les obliga-
tions et la dette totale des Chemins de fer Nationaux?

Le preESIDENT: La dette capitalisée sénateur?

M. Coorer: Le rapport que jai en mains indique que la dette, au 31 décembre
1964, s’élevait a 1,780 millions de dollars. Ceci représente 11 millions de moins que le
montant correspondant pour 'année précédente, c’est-d-dire au 31 décembre 1963. 11
semble que la dette soit de 11 millions moins élevée.

Le sénateur LAMBERT: Quel aurait été le montant de la consolidation en 1952,
vous en souvenez-vous?

M. Cooper: Il est tres substantiel et compliqué. Je crains de vous induire en erreur
en essayant de l'expliquer.

Le sénateur LAMBERT: C’était simplement pour dégager les Chemins de fer Na-
tionaux d’'une partie de leurs obligations a la suite de la fusion de certaines lignes.

M. Coorer: 1l s’agissait de certaines obligations dont les Chemins de fer Nationaux
avaient été responsables depuis toujours et dont on a jugé bon de se défaire.

Le sénateur IsNor: Ceci a été la premiére grande réalisation financiére de M. Gordon
si je me souviens bien, et je crois, monsieur le président, que méme si nous n’approuvons
pas toujours 'administration du National-Canadien, je dois dire ici que M. Gordon, a
mon avis, a fait un excellent travail au cours des quinze derniéres années; je suis heureux
de constater que cette période a été prolongée pour 18 mois encore. Je crois que ceci
devrait étre consigné.

Le PRESIDENT: Je ne crois pas qu’il soit nécessaire d’examiner davantage la situa-
tion financiere générale des Chemins de fer Nationaux du Canada en rapport avec ce
bill.

Le sénateur ASELTINE: Je voudrais seulement avoir un apercu général de la réparti-
tion de la dette.

Le présmeNT: Nous aurons le rapport annuel et le bilan le mois prochain, ce qui
nous fournira tous les renseignements. Mais je ne crois pas que nous puissions aller plus
loin pour le moment.

Le sénateur ASELTINE: Je crois que ceci est exact. Nous ne pouvons pas faire
grand-chose a ce sujet. Mais je parlais de I'aspect du refinancement de la dette globale
et j'espérais que ceci pourrait se faire bientét pour éviter d’avoir a refinancer chaque
année la compagnie par une affectation de fonds pour combler le déficit. De toute fagon,
que fait-on a propos de ces déficits?

M. CoorEr: Les déficits sont comblés par des crédits parlementaires.

Le sénateur AseLTINE: Ces crédits votés par le Parlement le sont-ils dans les prévi-
sions supplémentaires?

M. Coorer: Comprises dans les prévisions annuelles.

Le sénateur AseLTINE: Ceux-ci sont absorbés par le Gouvernement du Canada et
annulés, est-ce exact?

M. Coorer: Et bien oui, ils sont payés par le Gouvernement fédéral. La loi de:s
Chemins de fer Nationaux prévoit que les déficits d’administration ne seront pas capi-
talisés. Ceci est écrit dans notre loi spéciale. De méme, les recettes ne sont pas gardées.
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Le sénateur ASELTINE: On traite de cette question a Tarticle 9 du bill.

M. Coorer: Les dispositions concernant le déficit, sil y en a un, se trouvent a
Tarticle 9, monsieur. A

Le PRESIDENT: Je crois sénateur que lidée générale que nous avons eue au cours
des deux ou trois derniéres années, en ce qui concerne le National-Canadien, est que des
déficits d’administration de P'ordre de 30 ou 40 millions de dollars sont payés par 'Etat
et amortis; mais quant aux dépenses d’établissement, la compagnie des Chemins de fer
semble en mesure de se procurer elle-méme les fonds nécessaires.

Le sénateur Brooxks: 1l s’agit donc plus ou moins d’'une subvention, n’est-ce pas?

Le prESIDENT: Jimagine.

M. CoorEr: Alors il s’agit surtout d’assurer le service dans plusieurs régions ou il
ne saurait étre question de le faire sur une base commerciale.

Le PRESIDENT: Oui. Y a-t-il d'autres questions se rapportant a la page 8 au sujet
des retraits et des remboursements? Sinon, nous passons au budget d’administration pour
Tannée 1964, qui est a la page 9.

Le sénateur ASELTINE: Je crois que nous avons déja traité de ce sujet, n’est-ce pas?

Le présENT: Oui, il s'agissait du budget projeté. Apparemment ils ont fait un
peu mieux que prévu dans leur budget. Le déficit était de 38.7 millions au lieu de 39.5
millions, n’est-ce pas vrai?

M. Coorer: Oui, c’est aussi mon avis.

Le pRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions concernant la page 9? Nous passons main-
tenant & Air Canada a la page 10.

Le sénateur IsNoR: J'aurais une question seulement a la page 9. On y indique le
total des charges invariables des Chemins de fer et on y lit ensuite: «Moins $11,900,000
pour Air Canada». Est-ce que cela veut dire qu’ils ont fait un profit 'année derniére?

M. Coorer: Non monsieur. Peut-étre pourrais-je demander & M. Kendall de me
venir en aide ici, mais je crois comprendre que le montant total des charges invariables
dans la dette capitalisée du National-Canadien était de 75.8 millions de dollars, dont 11.9
millions étaient des intéréts sur de I'argent emprunté pour le compte d’Air Canada et
donc payables par Air Canada, de sorte que le montant net des charges invariables du
National-Canadien serait de 63.9 millions.

M. G. J. KenpALL, agent en chef du budget a Air Canada: Ceci est en fait I'intérét
payé sur les emprunts d’Air Canada au National-Canadien.

M. CooPer: Oui, c’est la part d’Air Canada des intéréts sur la dette apparaissant
comme celle du National-Canadien, car le National-Canadien emprunte I'argent pour les
deux compagnies.

Le prEsipENT: Quand nous arriverons a la page 10 ou il est question de Trans-
Canada Air Lines—ou devrions-nous dire Air Canada maintenantP—nous entendrons M.
Kendall qui est 'agent en chef du budget.

M. CoopEr: Oui. A cette page nous en revenons aux emprunts. A la page 8, il a
été question des dépenses d’établissement, la page 9 contient un rapport sur les revenus,
et la page 10 nous indique quelle sera Fampleur prévue de lautorisation d’emprunts
requise par Air Canada pour les six premiers mois de I'année 1965.

Le prEsmENT: Cela fait partie du montant de 72 millions qui se trouve a larticle
3 (1) b) a la page 2 du bill?

M. CoopEr: Oui, le montant de 5 millions de dollars s’ajoute a celui de 67 millions;
il y a une note explicative dans le bill a ce sujet mais il arrive qu’elle se trouve a la page
précédente. Quoiqu'il en soit, cette note a trait a I'article sur les emprunts & la page 3.

Le prESIDENT: A-t-on d’autres questions a poser a M. Kendall a4 la page 10 au
sujet de l'autorisation de financement requise par Air Canada? Y a-t-il d’autres questions
d’ordre général au sujet d’Air Canada que les honorables sénateurs aimeraient poser?
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Comme je l'ai expliqué a la Chambre hier, c’est notre chance annuelle de poser des
questions relatives au National-Canadien et & Air Canada.

Le sénateur IsNor: Je suppose que M. Cooper n'est pas en mesure de répondre a
une question que jai & poser, mais je vais quand méme le faire. Messieurs Gordon et
McGregor ont-ils pensé a une séparation réelle entre le National-Canadien et Air Canada?

M. Coorer: D’aprés ma propre expérience avec notre compagnie, je dirais quen
pratique il existe une séparation trés réelle entre I'administration des deux entreprises.
A ma connaissance les mémes personnes sont en méme temps i 'emploi des deux com-
pagnies seulement dans un ou deux services de moindre importance, ot I'emploi en
commun de mémes facilités résulte d'une fagon évidente en une économie. L'une et
Pautre ont d’abord leurs intérétes particuliers & coeur, mais elles collaborent dans la
mesure du possible.

Le sénateur Isnor: Une administration commune élimine naturellement un certain
degré de concurrence, n’est-ce pas?

M. CoopEeR: Pas a4 ma connaissance, sénateur.

K Le sénateur LAMBERT: Puis-je rappeler au président et aux membres du Comité
qu’a plusieurs reprises on a demandé ici méme 4 M. Gordon la méme question au sujet
des relations entre Air Canada et le National-Canadien. A ces occasions, il a simplement
indiqué que les deux compagnies avaient trés peu a faire 'une avec 'autre de sorte que
je conclurais qu’a son avis, il était tout a fait satisfaisant que les deux fonctionnent sur
une base complétement individuelle. Cependant la question se pose. Il appartient au
Gouvernement d’en décider. Voila ce qui en est.

M. CoorEer: Je le crois. A mon avis, il n’y a aucun indice que la concurrence entre
les deux en serait diminuée. En pratique, le genre de service fourni par les deux com-

. . ’ - > A
pagnies est suffisamment différent pour que la question ne se pose pas dune facon trés
concréte.

Le préEsipENT: Lorsqu’on a fondé Air Canada, on a eu l'idée de rendre coproprié-
taires les deux compagnies de chemins de fer et c’est probablement la la raison pour
laquelle la compagnie a débuté de cette fagon. Quand le Pacifique-Canadien a refusé
d’assumer la responsabilité de la part qui lui était destinée, alors la compagnie est
devenue une filiale du National-Canadien et I'est demeurée depuis lors. Je crois que
Cest ainsi que cela s’est passé.

Maintenant que nous avons traité du budget, I'occasion est donnée aux honorables
sénateurs de poser des questions générales au sujet de la direction et de I'administration
des Chemins de fer Nationaux s’ils le désirent.

Le sénateur PEarson: Est-il question de discontinuer le trans-continental? Il semble
y avoir des rumeurs continuelles a T'effet que la compagnie tente de mettre un terme a
son service de trains de passagers.

M. CoopEr: Je ne crois pas que ce soit I'attitude du National-Canadien. Nous nous
efforcons d’améliorer nos services de trains de passagers et de les rendre plus efficaces.

Le PRESIDENT: Je vais poser une question dans le méme ordre d’idées. Je me
demande si M. Cooper est un mesure de nous dire quels ont été les résultats jusqu'a
présent des efforts en ce sens qui nous apparaissent comme étant trés sincéres et fruc-
tueux, si jen juge par le nombre de passagers voyageant dans les trains. Quels en ont
été les résultats financiers? Comment s’en tire-t-on?

M. Cooper: Je n’ai pas de chiffres pour vous donner une idée des résultats nets. Je
sais qu’il s’est produit une augmentation spectaculaire du nombre de passagers et une
augmentation appréciable des revenus. Les tarifs ont baissé, mais & cause du nombre
accru des passagers, les revenus ont certainement augmenté.

Le sénateur AseLTINE: Vous voulez parler de cette affaire des tarifs des jours rouges,
blancs et bleus?

M. Cooper: D’une fagon générale, les tarifs des jours rouges, blancs et bleus ont
attiré les passagers.
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Le sénateur AseLtine: Ils sont tellement populaires qu’il est devenu difficile
d’obtenir une réservation.

M. Cooper: Oui, il est difficile de se convaincre soi-méme que c’est une bonne
chose lorsqu’on vous dit: «Non, nous n’avons pas de couchette pour vous ce soir».

Le sénateur AseLTINE: Si je désire obtenir une réservation, je dois m’y prendre un
mois d’avance et acheter mon billet avant qu’on ne me laisse monter 4 bord du train.

M. Coorer: On a apporté en méme temps des modifications aux tarifs et modernisé
les services, et d'une facon générale . . .

Le sénateur ASELTINE: Je parlais du service transcontinental.

M. Cooper: Oui, je crois qu’il y a une attitude tout a fait nouvelle vis-a-vis du
service des passagers.

Le sénateur Rem: Est-ce que vos laissez-passer sont reconnus comme valables dans
les trains?

Le sénateur AseLTiNE: Oh! oui, mais les nouveaux tarifs ont eu pour résultat de
remplir toutes les places, de sorte quil est difficile d’obtenir une réservation.

Le sénateur LAMBERT: Je présume que la région principale ot sont fusionnés les
services des deux compagnies est entre Toronto et Montréal ot nous avons les trains
en commun.

M. Coorer: Les trains en commun qui circulent dans cette région fonctionnent sur
la base des tarifs des jours rouges, blancs et bleus.

Le sénateur LamBerT: Est-ce que cette région va jusqua Windsor?
M. Coorer: Non, monsieur, seulement Montréal-Toronto. Le territoire ou fonc-
tionnent les trains en commun se termine 4 Toronto.

Le sénateur LamBerT: Est-ce la seule région ou les services fonctionnent en
commun?

Le prESIDENT: Non, il y a Montréal-Québec.
M. CooPgr: Oui, et Toronto-Ottawa.

Le sénateur LamserT: Cette région depend, je suppose, des caractéristiques phy-
siques des deux tracés ferroviaires. Il est plus économique et plus pratique de fonc-
tionner de cette facon dans cette région. S’il était possible de faire de méme dans I'Ouest
du Canada, ce serait tout a fait différent, mais ce n’est pas possible & cause du fait que
les deux tracés sont trés éloignés I'un de I'autre—Prince Rupert, Winnipeg, Vancouver.

Le sénateur IsNor: M. Gordon et la compagnie du National-Canadien devraient étre
reconnaissants au Comité des Transports et des Communications du Sénat de lui avoir,
il y a quelques années, alors que M. Gordon se plaignait du rendement du «Ocean
Limited>» et du transcontinental vers 'Ouest, suggéré, par I'entremise d'un membre de
ce Comité, d’adopter les méthodes en cours dans les grandes entreprises commerciales
et de faire de la publicité pour stimuler les affaires. Par suite de ces suggestions, il a mis
en vigueur ces tarifs des jours rouges, blancs et bleus et les prix forfaitaires pour les
réservations et les repas. Je crois que cela a contribué a I'augmentation du nombre des
passagers du National-Canadien.

Le priEsipENT: Cela n’a pas seulement contribué & I'augmentation du nombre des
passagers, mais aussi a rehausser I'idée que se faisait le public de la compagnie.

Le sénateur Isnor: Qui.

Le prRESIDENT: Le public est maintenant convaincu que la compagnie fait des efforts
pour le servir.

Sil n’y a plus de questions, nous allons procéder & I'adoption du bill.

Le sénateur Reip: Oui.

Le preésmeNT: Allons-nous adopter larticle 1 qui est le titre abrégé? Adopté.
Allons-nous adopter l'article 2 contenant les définitions, il n’y a rien la-dedans? Adopté.
Allons-nous adopter I'article 3 ou il est question des dépenses d’établissement? Je crois
que nous avons eu une explication trés claire de cet article. L’article 3 est adopté.
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Le sénateur Rem: Comment ce montant de $150 millions se compare-t-il & celui
de I'an dernier; est-il plus ou moins élevé?

M. CoorEr: La loi antérieure de financement et de garantie était pour une période
de deux ans, c’est-a-dire pour les années 1962 et 1963.

M. CrEEvVELY: Le montant correspondant pour 'année 1963 était de $141 millions.
Le prESIDENT: Vous voyez cela dans les deux derniéres colonnes a la page 1.

Le sénateur Remp: Je me demandais si nous augmentions le montant total.

M. CrLeeverLy: Non, parce que méme le montant de 155 millions de dollars reste

dans les limites des fonds que la compagnie peut se procurer elle-méme comme nous
n’accomplirons pas tout ce travail.

Le prESIENT: Dans les deux derniéres colonnes a la page 1, on lit que le montant
des dépenses pour I'achat de propriétés ferroviaires en 1964 est de 77 millions en com-
paraison avec 89 millions en 1963. D’autre part, la compagnie a dépensé en 1964 beau-
coup plus pour T'achat de matériel qu'en 1963, 55 millions en comparaison avec 18
millions. Les deux totaux correspondants sont donnés plus bas, 155 millions pour 1964

“en comparaison avec 141 millions pour 1963.

M. Cooper attire mon attention encore une fois sur la question de savoir si nous
devrions changer le nom de «Trans-Canada Air Lines» pour celui de «Air Canadas.
Notre légiste a un commentaire a faire a ce sujet. Que dit la loi au sujet du changement
de nom monsieur Hopkins?

M. Horxins: La loi qui a été adoptée récemment dit:

Chaque fois que dans la loi sur les Trans-Canada Air Lines, ou dans toute autre loi
du Canada, ou dans tout autre réglement, ordonnance, acte, contrat, bail ou autre docu-
ment, se trouvent les mots «Trans-Canada Air Lines> ou «Lignes aériennes Trans-
Canada» ou «Trans-Canada», il leur sera substitué les mots «Air Canadas.

La loi est entrée en vigueur le 1¢r janvier 1965 et je suppose que ce bill a di étre
rédigé avant cette date. La loi dit:

Cette loi entrera en vigueur au jour fixé par proclamation . . . Le jour fixé est le
1er janvier 1965. )

: M. Cooper me dit que ce bill a été lu pour la premiére fois & la Chambre des Com-
munes en novembre I'an dernier.

Le prismENT: Peut-étre que dans le cas présent il n'est pas nécessaire de faire
un amendement maintenant parce que cela voudrait dire que le bill devrait étre ren-
voyé a la Chambre des Communs. Etes-vous d’accord?

M. Hopxins: En pratique la compagnie peut se servir des expressions <«Air
Canada»; «Trans-Canada Air Lines»; «Lignes aériennes Trans-Canada» ou de n'importe
quelle abréviation d’icelles. C’est-a-dire que la compagnie peut se servir de n’importe
laquelle de ces expressions, mais personne d’autre ne peut s’en servir. Quel est votre avis
monsieur Cooper? Pensez-vous que le bill devrait étre modifié?

M. Coorer: Je préférerais que le changement soit fait. Si le chapitre 2 des statuts
de la présente session nous indique que le changement de nom doit étre fait, il sem-
blerait plutét anormal qu’une loi soit adoptée en mars 1965 contenant I'appellation
incorrecte. Il ne fait aucun doute que le nom de la compagnie a été changé méme si
cette méme compagnie, pour des raisons d’économie et de convenance, peut continuer
a employer son ancienne appellation pendant une période intérimaire.

Le sénateur Prarson: Le résultat serait-il de retarder I'adoption de ce bill? Il devra
étre renvoyé & I'autre Chambre si nous 'amendons de cette fagon maintenant.

Le présmenT: Il faudrait le renvoyer a Pautre Chambre. Je ne crois pas que cela
prendra plus quune ou deux minutes a 'autre Chambre.

Le sénateur Isnor: 1l serait préférable d’y apporter les changements requis.

Le sénateur McKEEN: Si vous voyiez ce qui se passe dans autre Chambre, vous
ne croiriez pas que les changements puissent étre adoptés en une semaine.
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Le priéEsipENT: Le Comité est-il d’avis que le changement soit fait?
Les honorables sENATEURs: Oui.
Le sénateur Fournier (Madawaska-Restigouche): Jappuie.

Le présmENT: A larticle 3 (1) b), ou elle se trouve & deux reprises, et aussi a
Tarticle 3 (2) a), lappellation Lignes aériennes Trans-Canada sera changée pour la
nouvelle appellation.

Adopté.

Allons-nous adopter larticle 4 avec le changement d’appellation requis a cet
article? Adopté.

Allons-nous adopter larticle 5 traitant des garanties? Adopté.

Allons-nous adopter I'article 6 traitant des préts avec le changement d’appellation?
Adopté.

Allons-nous adopter Iarticle 7 traitant du pouvoir d’aider d’autres compagnies?
Adopté.

Allons-nous adopter I'article 8 traitant du produit qui doit étre versé au ministre
des Finances 4 titre de fiduciaire? Adopté.

Allons-nous adopter I'article 97 Adopté.
Allons-nous adopter 'article 10 avec le changement d’appellation? Adopté.
PLe sénateur Rem: Puis-je demander encore une fois quelle est la nouvelle appella-

tion

Le présieEnT: Clest Air-Canada avec un trait d’'union. Non, je crois comprendre
qu’il n’y a pas de trait d’'union.

M. Hopxkins: Dans la copie que jai, il y a un trait d’union. J’aimerais vérifier.

Le PRESIDENT: Je crois que nous pouvons laisser cela a la discrétion de notre légiste

qui aprés vérification, se servira de I'expression correcte.
Allons-nous adopter l'article 11?

' Les honorables sENaTEURS: Adopté.
Le présmENT: L’article 12°P
Les honorables sénaTeEUurs: Adopté.
Le prESIDENT: L’article 13?
Les honorables sENaTeurs: Adopté.

Le prismpeENT: L’article 14 nomme les auditeurs Touche, Ross, Bailey et Smart
pour 'année 1965.

Allons-nous adopter l'article 14?
Les honorables sENaTEURs: Adopté.

Le prEsENT: Le préambule?
Les honorables sénaTEURs: Adopté.

Le PRESIDENT: Le titre?
Les honorables sénaTEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Vais-je renvoyer le bill avec ces amendements?
Les honorables séxaTeurs: Adopté.

Le PRESIDENT: Merci beaucoup, messieurs et honorables sénateurs.

Le Comité s’ajourne.
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du jeudi 9 mars 1965.

«Conformément a I'Ordre du jour, I'honorable sénateur Cook propose, appuyé par
I'honorable sénateur Lang, que le Bill C-137, intitulé: «Loi autorisant la prestation de
fonds pour faire face a certaines dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer
Nationaux du Canada, depuis le 1¢r janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garan-
tie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu'émettra la Compagnie des Chemins de fer
Nationaux du Canada», soit lu la deuxiéme fois.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Cook propose, appuyé par honorable sénateur Rattenbury,
que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des communications.

Apres débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNeill.

Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du jeudi 16 mars 1965.

«Conformément a I'Ordre du jour, le Sénat aborde 'examen du rapport du Comité per-
manent des transports et des communications concernant le Bill C-137, intitulé: «Loi
autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines dépenses d’établissement du
réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis le 1e* janvier 1964 jusqu’au 30
juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu’émettra la Com-
pagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada.»

L’honorable sénateur Hugessen propose, appuyé par I'honorable sénateur Léonard,
que le rapport ne soit pas adopté maintenant, mais qu’il soit renvoyé au Comité permanent
des transports et des communications pour supplément d’examen.

Apres débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNeill.



RAPPORT DU COMITE
Jeupr 18 mars 1965

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été renvoyé
le Bill C-137, intitulé: «Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines
dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis le
1er janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de certaines
valeurs qu’émettra la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada», rapporte
que le Comité, apres avoir étudié de nouveau ce bill, I'a chargé d’en faire rapport au Sénat
sans amendement.

Respectueusement soumis.

Le président,
A. K. Hugessen.



PROCES-VERBAL
JeupI 18 mars 1965

Conformément a la motion d’ajournement et a I'avis de convocation, le Comité per-
manent des transports et des communications se réunit aujourd’hui a4 10 h. 15 du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Bouffard, Brooks, Fournier
(Madawaska-Restigouche), Gouin, Haig, Hayden, Hollett, Isnor, Kinley, Lang, Mc-
Cutcheon, McGrand, Pearson, Quart, Reid, Thorvaldson et Woodrow—18.

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller parlementaire.

Le rapport du Comité, qu'on avait renvoyé au Comité le 16 mars, concernant le Bill
C-137, «Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines dépenses impor-
tantes d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, depuis le
1er janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par Sa Majesté, de certaines
valeurs qu'émettra la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada», a été étudié
de nouveau par le comité.

Sur une proposition de 'honorable sénateur Hayden, il est résolu de faire rapport
du bill sans amendement.

A 10 h. 25 du matin, le comité s’ajourne jusqu’a la convocation du président.
Signé.
Le secrétaire du Comité,
F. A. Jackson.






SENAT
COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES

Ot1rAwA le jeudi 18 mars 1965

Le Comité permanent des transports et des communications auquel a été déféré,
pour plus ample considération, le bill C-137, Loi autorisant la prestation de fonds pour
faire face A certaines dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux
du Canada, depuis le 1¢r janvier 1964 jusqu’au 30 juin 1965, ainsi que la garantie, par
Sa Majesté, de certaines valeurs qu'émettra la Compagnie des Chemins de fer Nationaux
du Canada.

Le sénateur A. K. Hugessen, président, occupe le fauteuil.

Le prEsmENT: Honorables sénateurs, je demande le silence. Le Sénat nous renvoie
le bill C-137 concernant le financement du National-Canadien afin que nous I'étudions
de nouveau. Les sénateurs se rappelleront que dans notre premier rapport, nous propo-
sions un léger amendement dans le libellé du bill, qui se résumait a remplacer «Lignes
aériennes Trans-Canada» par «Air Canada» 13 ol ces appellations apparaissent.

On nous demande maintenant de voir si ces amendements sont réellement néces-
saires; sils le sont, le bill retournera a la Chambre des communes pour nouvelle étude et
approbation des modifications. Considérant I'état d’esprit de la Chambre des communes
a I'heure actuelle, cela pourrait donner lieu & un long et amer débat.

Sénateur McCuTcreon: Fondez-vous votre jugement sur ce que vous lisez dans les
journaux? :

Le PRESIDENT: Précisément.

Notre secrétaire-légiste me dit que ces modifications ne sont aucunement nécessaires
au point de vue juridique. A la lumiére de la loi qui a été adoptée au cours de la session,
les mots «Air Canada» sont censés comprendre les mots «Lignes aériennes Trans-Canada».

Sénateur Brooks: Avez-vous la I'article en question?
Le présmENT: Oui, sénateur. L’article de cette loi sur les Lignes aériennes Trans-
Canada se lit comme il suit:

Chaque fois que, dans la Loi sur les lignes aériennes Trans-Canada ou toute
autre loi du Canada, apparaissent les mots «Lignes aériennes Trans-Canada» (ou,
dans la version anglaise, les mots «Trans-Canada Air Lines»), ils doivent étre
remplacés par l'expression «Air Canada».

Sénateur Brooks: Que pouvons-nous ajouter a cela?

Sénateur THORVALDSON: Si j’ai bien compris I'opinion exprimée par le secrétaire-
légiste, ceci s'appliquerait & tout bill contenant les mots «Lignes aériennes Trans-Canada»?

M. Hopxkins: Précisément. Je dirais que la modification apportée I'autre jour par le
comité aurait été préférable quant a la forme, vu que la loi est entrée en vigueur le ler
janvier, mais au point de vue juridique la modification ne s’impose pas.

7






@

Deuxiéme session de la vingt-sixiéme législature

1964

LE SENAT DU CANADA

DELIBERATIONS
DU
COMITE PERMANENT
DES

TRANSPORTS ET DES
COMMUNICATIONS

Auquel a été déféré le bill suivant:

Bill S-4, intitulé: Loi concernant le pont international au-dessus de la
riviére Sainte-Claire, connu sous le nom de pont «Blue Water»

Président: HONORABLE A. K. HUGESSEN

SEANCE DU JEUDI 26 MARS 1964

TEMOINS:

M. J. G. Grandy, secrétaire adjoint du cabinet; M. D.S. Thorson, sous-
ministre adjoint du ministére de la Justice, M. G. Douglas Mclntyre,
avocat, Division des douanes, M. W. F. Fox, député de Lambton-Ouest
et M. James Bullbrook, conseiller juridique du village de Point Edward.

RAPPORT DU COMITE

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

20505—1



COMITE PERMANENT
DES
TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS
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Les honorables sénateurs

Baird Horner Phillips
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des Proces-verbaux du Sénat en date du mardi 24 mars 1964:

«Conformément a l'ordre du jour, ’honorable sénateur Macdonald, C.P.,
propose, appuyé par 1’honorable sénateur McLean, que le bill S-4, intitulé:
«Loi concernant le pont international au-dessus de la riviere Sainte-Claire,
connu sous le nom de pont Blue Water», soit lu la deuxiéme fois.

Apreés débat, la question, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Macdonald, C.P., propose, appuyé par l’honorable
sénateur McLean, que le bill soit déféré au comité permanent des transports
et des communications.

La question, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
JOHN F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL

JEUDI 26 mars 1964

Conformément a la motion d’ajournement et a ’avis de convocation, le
Comité permanent des transports et des communications se réunit aujourd’hui
a 10 heures et demie du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Baird, Beaubien
(Provencher), Buchanan, Connolly (Ottawa-Ouest), Croll, Dupuis, Gélinas,
Fournier (Madawaska-Restigouche), Gouin, Haig, Hollett, Kinley, Lambert,
Lang, Lefrancois, McCutcheon, Smith (Kamloops), Welch et Woodrow—20.

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller parle-
mentaire.

On donne lecture du bill S-4, intitulé «Loi concernant le pont international
au-dessus de la riviere Sainte-Claire, connu sous le nom de pont Blue Water»,
et on en fait I’étude, article par article.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Kinley, il est décidé que le
Comité sollicite 1’autorisation de faire imprimer 500 exemplaires en anglais

et 200 exemplaires en francais du compte rendu de ses délibérations sur le
bill.

Le Comité entend les témoins suivants:

M. J. G. Grandy, secrétaire adjoint du cabinet.

M. D. S. Thorson, sous-ministre adjoint de la Justice.

M. G. Douglas McIntyre, avocat du service des douanes.

M. W. F. Foy, député de Lambton-Ouest.

M. James Bullbrook, conseiller juridique du village de Point Edward.

Aussi présents, mais non entendus,

M. Maurice Copithorne, Division juridique, Section des traités, Affaires
extérieures.

M. S. G. Ogilvie, chef du Service des locaux, Douanes et Accise.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Haig, il est décidé de faire
rapport du bill avec les amendements suivants:
1. Page 10: Insérer, immédiatement aprés I’article 22, ce qui suit a titre
d’article 23:
«23. I’Administration du pont doit fournir et entretenir, a ses

propres frais, les bureaux, les entrepots et les autres locaux appropriés,
suffisamment éclairés et chauffés,

@ a) que le gouverneur en conseil ou tout ministre que ce dernier a dé-
signé peut exiger a l’occasion pour la douane et I'immigration du
Canada, et
b) que l'autorité compétente aux Etats-Unis ou toute autorité que cette
derniére a désignée peut exiger a l'occasion pour la douane et I'im-
migration des Etats-Unis.»
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2. Page 10: Attribuer aux articles 23 et 24 les numéros 24 et 25.
3. Page 10; ligne 33: Retrancher «23» et y substituer «24».

A 11 heures et demie du matin, le Comité s’ajourne jusqu’a nouvelle
convocation du président.

Certifié conforme.

Le secrétaire du Comité,
D, Jarvis.

RAPPORT DU COMITE

JEUDI 26 mars 1964

Le comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le bill S-4, intitulé: «Loi concernant le pont international au-dessus de
la riviére Sainte-Claire, connu sous le nom de pont Blue Water», rapporte
que le comité, aprés avoir étudié ce bill, I’a chargé d’en faire rapport au Sénat
avec les amendements suivants:

1. Page 10: Insérer, immédiatement apreés l’article 22, ce qui suit a titre
d’article 23:

«23. L’Administration du pont doit fournir et entretenir, a ses
propres frais, les bureaux, les entrepdts et les autres locaux appropriés,
suffisamment éclairés et chauffés, i

a) que le gouverneur en conseil ou tout ministre que ce dernier a
désigné peut exiger a 'occasion pour la douane et 'immigration du

Canada, et

b) que lautorité compétente aux KEtats-Unis ou toute autorité que
cette derniére a désignée peut exiger a l'occasion pour la douane
et I'immigration des Etats-Unis.»

2. Page 10: Attribuer aux articles 23 et 24 les numéros 24 et 25.
3. Page 10, ligne 33: Retrancher «23» et y substituer «24».

Le président,
A. K. HUGESSEN.



»

e

LE SENAT
COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES

OtTtawa, Jeudi 26 mars 1964

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel on a
renvoyé 1’étude du bill S-4 (Loi concernant le pont international au-dessus de
la riviere Sainte-Claire, connu sous le nom de pont «Blue Water»), se réunit
aujourd’hui a 10 heures et demie du matin.

Le sénateur A. K. Hugessen, président occupe le fauteuil.

Le Comité décide de faire prendre le compte rendu sténographiques de ses
délibérations sur le bill.

Le Comité décide de demander I'autorisation de faire imprimer 500 exem-
plaires en anglais et 200 exemplaires en francais du compte rendu de ses
délibérations.

Le PRESIDENT: Un certain nombre de témoins viendront faire des déposi-
tions au sujet de ce bill. Comme les honorables sénateurs se souviendront,
ayant entendu l’explication donnée mardi dernier par le sénateur W. Ross
Macdonald, le bill en cause est, sous certains rapports, un bill international,
vu qu’il a trait au pont international entre le Canada et les Etats-Unis a Sarnia;
un certain nombre de questions d’ordre juridique entrent aussi en jeu. Nos
témoins sont M. D. S. Thorson, sous-ministre adjoint de la Justice, et M. J. F.
Grandy, secrétaire adjoint du cabinet. Un représentant de la Division juridique
de la Section des traités du ministére des Affaires extérieures se trouve ici
également. Les témoins répondront aux questions du Comité au sujet du bill.

On me fait savoir que le ministére du Revenu national désire que le bill
soit modifié de maniére a inclure un article exigeant que I’Administration du
pont, établie par le bill, soit tenue de fournir des locaux du co6té canadien
pour les services des douanes et de I'immigration du Canada et, du cété
ameéricain, pour les services des douanes et de I'immigration des Etats-Unis,
en conformité de toute autorisation que pourrait donner l'autorité compétente
aux Etats-Unis en temps voulu. Quand nous serons rendus a cette partie du
bill, je demanderai a quelqu’un de proposer la modification. A cette fin, nous
avons ici M. G. Douglas McIntyre, avocat de la Division des douanes et de
I’accise du ministére du Revenu national, et M. S. G. Ogilvie, chef du Service
des locaux, Division des douanes et de l’accise, ministére du Revenu national.

Du coté canadien, le pont se trouve dans la municipalité de Point Edward
et je crois savoir que cette municipalité a des idées intéressantes en matiére
d’imposition de taxes a I’égard de cette partie du pont qui se trouve au Canada.
A tout événement, le conseiller juridique du village de Point Edward, M. James
Bullbrook, est ici et désire adresser la parole au Comité. M. Walter Foy, député
de cette région, ’accompagne.

Nous pourrions maintenant entendre les hauts fonctionnaires qui sont les
parrains du bill, si le Comité est d’accord.

Les honorables sénateurs se souviendront que le sénateur White a fait un
certain nombre de commentaires au cours de son allocution sur le bill. Il se
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peut que les fonctionnaires qui se trouvent ici aient lu le discours du sénateur
White, ce qui leur permettrait de nous donner des conseils au sujet des points
qu’il a soulevés. Qui de M. Thorson ou de M. Grandy témoignera le premier?
Lequel des deux devrions-nous entendre d’abord?

M. GranDY: Je pourrais aborder les aspects généraux de la question,
monsieur le président, et M. Thorson sera, je pense, disposé a vous parler
ensuite des difficultés d’ordre juridique.

Le pPRESIDENT: M. Grandy, secrétaire adjoint du cabinet, a la parole.

M. J. F. Grandy, secrétaire adjoint du cabinet: J’ai eu ’occasion d’étudier les
points soulevés par le sénateur White et il serait trés utile, je pense, que
j’aborde quelques-uns de ces points. Cela vous conviendrait-il, monsieur le
président?

Le PRESIDENT: Oui, je pense que le Comité serait intéressé a entendre cela.
Le sénateur White a soulevé certains points et il serait bon, je pense, qu’on
nous fournisse des précisions au sujet de divers articles du bill.

M. GranDY: La premiére remarque portait que, aux termes de I’article 6,
les membres de I’Administration du pont occupent leur poste sans rémunéra-
tion. Cette facon de procéder n’est pas inhabituelle lorsqu’il s’agit d’organisme
du genre de celui-ci. Il s’agit d’'une corporation au service du public et les
membres de ’Administration du pont n’auront a consacrer qu’une faible partie
de leur temps a leur tache. I’Administration aura, bien entendu, un personnel
permanent pour s’occuper de la gestion du pont et, naturellement, les membres
de ce personnel seront rémunérés. Je crois que la situation est la méme dans
le cas de I’Administration du pont de la Paix, dont les membres occupent leur
poste sans rémunération. Apparemment, cette facon de procéder a donné satis-
faction.

Le sénateur KINLEY: Ces personnes qui ne toucheraient aucune rémuné-
ration ont-elles des relations avec la municipalité? Sont-elles intéressées a la
ville ou a autre chose?

M. GRrRaNDY: Les membres de ’Administration seront nommés par le gou-
verneur en conseil, et ils représenteront, je pense, divers groupes y compris,
bien entendu, la localité.

Le sénateur GouIn: Ils ne seront pas rémunérés. C’est ce qu’a dit le séna-
teur White.

M. GrRaNDY: C’est juste, ils ne seront pas rémunérés.
J y

Le sénateur KINLEY: Tout comme les membres d’un conseil de ville, ils ne
seront pas rémunérés. Je croyais que, peut-étre, ils auraient d’autres fonctions
a remplir au sujet du village qui est intéressé a ce pont.

M. GRANDY: Sans doute ce sont des personnes de cette catégorie que le
gouverneur en conseil nommera, des personnes intéressées a servir la collec-
tivité et la région.

Je ne chercherai pas a régler les questions qu’on a soulevées au sujet du
titre, et ainsi de suite. Je préfére que M. Thorson s’en occupe. On trouve a la
page 242 du compte rendu des débats du Sénat le commentaire suivant du
sénateur White:

Le sénateur Macdonald a indiqué que le pont avait été payé, mais
il n’a pas dit quel était I’actif actuel de I'organisme canadien; il n’a pas
parlé non plus des dettes, réclamations ou autres exigibilités de méme
nature. Sauf erreur, les honorables sénateurs aimeraient obtenir des
renseignements a ce sujet, de méme qu’en ce qui concerne les sommes
dues pour la portion du pont située aux Etats-Unis.
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Le PRESIDENT: Il n’est pas question d’un article particulier du bill. I1 dési-
rait des renseignements. Pouvez-vous nous donner ces renseignements, s’il vous
plait?

M. GraNDY: Pour ce qui est de I’actif, je ne crois pas qu’il y en ait, cer-
tainement pas du coté canadien. Il n’y a pas d’organisme, d’entité, pouvant
avoir un actif. Quant aux dettes ou réclamations ou autres choses de cette
nature, la principale chose dont nous soyons au courant est la réclamation du
village de Point Edward en ce qui concerne le versement tenant lieu d’impoéts
dont le Comité entendra sans doute parler plus tard par M. Bullbrook. Pour
les autres dettes, encore une fois, il n’existe aucune entité pouvant avoir des
dettes. Depuis que la Commission du Pont de I’'Etat du Michigan ne touche
plus aucun revenu et qu’elle a épuisé ses réserves, il s’est posé un probléme
d’entretien du pont, surtout depuis novembre dernier, et ce probleme a été
réglé selon une formule spéciale, le ministére de la Voirie de I’Ontario con-
tinuant a en assurer l’entretien et la circulation, et le gouvernement fédéral
assumant, a titre extraordinaire, je crois, les frais de certains services utilisés
par les douanes et I’immigration, ainsi que des services de garde pour ces
bureaux.

Le PRESIDENT: Les honorables sénateurs se rappelleront la situation comme
moi-méme. Ce pont a été construit au début de la décennie de 1930 et il a été
financé par une émission d’obligations. L’autorisation de ce mode de finance-
ment stipulait que, lorsque les obligations seraient amorties, le pont, en ce qui
concerne le Canada, retournerait au gouvernement fédéral et, en ce qui con-
cerne le secteur américain, il retournerait au gouvernement des Etats-Unis ou
a I’Etat de Michigan. Effectivement, 1’administration du pont a percu le péage
jusqu’en 1961, et ce péage a servi partiellement a I’entretien et partiellement
au rachat des obligations.

Toutes les obligations sont rachetées depuis 1961 et j’apprends qu’aucun
péage n’a été imposé depuis cette année-la. En fait, aucune disposition ne
régit l’exploitation du pont. Il n’existe qu’une obligation d’en remettre le
secteur canadien au gouvernement fédéral du Canada et d’en remettre le
secteur américain soit a I'Etat du Michigan, soit au gouvernement des Ktats-
Unis. Le bill représente une tentative de normaliser la situation et de créer
une administration conjointe des deux pays, y compris le droit d’imposer
un péage et d’autres mesures. N’est-ce pas 13 la situation, monsieur Grandy?

M. GranDpY: C’est a peu prés cela, monsieur, sauf que du c6té américain,
il y a la Commission du pont de I’Etat du Michigan qui exploite ce pont et
qui en a exploité les deux extrémités jusqu’a présent. Tant qu’existait le péage,
la Commission pouvait assumer ces fonctions et financer la peinture du pont
tout entier et les autres dépenses. Méme apres 1961, la Commission pouvait
se charger de certaines dépenses du secteur canadien, parce qu’elle avait créé
un fonds de réserve durant les années ol le péage était percu; mais ce fonds
s’est trouvé épuisé le 1*° novembre dernier. Maintenant, la Commission du
pont de I'Etat du Michigan n’est tout simplement pas en mesure d’affecter
les fonds publics de cet Etat au maintien du secteur américain du pont et je
ne crois pas qu’il soit dans I’intérét du Canada de nous y attendre.

Le sénateur KINLEY: Quel est le but du bill: rétablir le péage et obtenir
des revenus?

Le PRESIDENT: Le bill vise & créer une nouvelle administration inter-
nationale canado-américaine pour exploiter le pont et, naturellement, a rétablir
peut-étre aussi le péage.

3

Le sénateur KINLEY: S’il n’existe aucun péage a I’heure actuelle, le bill
tend a le rétablir, n’est-ce pas?
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M. GranDY: C’est ’'un des buts du bill, je suppose. Le préambule du bill
dit:

Considérant qu’il convient qu’un pont international facilitant la
circulation routiére entre le Canada et les Etats-Unis soit exploité, sur
une base internationale mixte, par une administration publique groupant
un nombre égal de membres nommés par chacun des deux pays, auto-
risée a percevoir des droits pour faire face au cotat d’exploitation et
d’entretien d’un semblable pont;

Et considérant qu’il n’existe a I’heure actuelle aucune administra-
tion compétente pour percevoir des droits en vue de acquittement des
frais d’exploitation et d’entretien du secteur canadien du pont inter-
national. .. et le reste.

C’est bien I'un des buts visés. Le bill tend a établir une administration a
caractére international pour la perception des revenus éventuels de péage.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Autrement dit, 'extré-
mité canadienne du pont est «un orphelins».

M. GranDY: Oui.
Le sénateur KiNLEY: Et l'autre secteur n’a pas de fonds.

Le sénateur FourNIER (Madawaska-Restigouche): La circulation du pont
est-elle dense?

M. GranDY: Je l’ignore, monsieur.

Le sénateur FoOURNIER (Madawaska-Restigouche): Est-elle dense ou
modérée?

M. GrRANDY: Je crois qu’elle a été assez dense jusqu’ici, mais je n’ai pas de
chiffres a cet égard.

Le sénateur FourNIiER (Madawaska-Restigouche): C’est une route a deux
voies, je suppose.

M. GranDY: En effet.

Le PRESIDENT: N’en étiez-vous pas a vos commentaires sur l’exposé du
sénateur White?

M. GranDY: En effet, monsieur. A ma connaissance, nous n’avons aucun
renseignement sur les dettes et les réclamations du secteur américain. Excusez-
moi, monsieur le président, pour la question précédente, on vient de m’informer
que six millions de véhicules ont emprunté le pont, 'an dernier. Le sénateur
White a abordé également quelques-unes des dispositions qui régissent les
émissions d’obligations et j’aimerais formuler quelques observations a ce sujet.
Le premier point soulevé était le taux d’intérét.

Le PRESIDENT: Il s’agit de l’article 13?

M. GrANDY: Oui, larticle 13(3) porte que I’Administration du pont peut
émettre des obligations qui doivent étre vendues & un prix non inférieur a un
montant qui assurera un rendement d’intérét égal a 6% p. 100 ’an et le sénateur
White a fait remarquer que ce taux d’intérét semble plutdt élevé. Bien entendu,
ce taux représente un maximum destiné & prévenir les taux excessifs. Aux
termes des dispositions actuelles, le taux sur coupons ne peut dépasser 6 p. 100;
mais I’Administration ne saurait étre autorisée a écouler les obligations a un
prix tellement inférieur a la valeur au pair qu’elles rapporteraient un intérét
supérieur a 6} p. 100. Aux Etats-Unis, la loi prévoit plus frégquemment qu’au
Canada des dispositions restrictives de ce genre sur les émissions d’obligations.
A ma connaissance, la pratique habituelle au Canada consiste a confier les
conditions relatives aux obligations a I’approbation du gouverneur du conseil
et I'on présume que cette mesure suffit a assurer une protection suffisante.

R
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Cependant, nous désirons rendre le bill acceptable a la fois aux Etats-Unis
et au Canada. En d’autres termes, nous avons voulu donner aux Etats-Unis la
possibilité d’adopter pour leur secteur une mesure législative habilitante concue
dans les mémes termes, car l’expérience nous a enseigné que le Congres des
Etats-Unis insisterait pour y insérer des dispositions de ce genre en ce qui
concerne le taux d’intérét prévoirait I’émission d’obligations.

Venait ensuite un commentaire connexe concernant la clause de rappel des
obligations. Ici encore, il s’agit d’'une disposition selon laquelle «A la discrétion
de ’Administration du pont, une obligation qu’a émise cette derniére . . . »

Le sénateur Dupuis: De quel article s’agit-il?

Le pPRESIDENT: De I’alinéa a) du paragraphe (4), a la page 6.

M. GRANDY: «Peut comporter une clause de rappel réservant a I’Administra-
tion du pont le droit de rachat avant ’échéance & un ou des prix n’excédant pas
la somme de I’intérét couru plus cent cinquante pour cent de la valeur au pair.»
Il s’agit encore d’une disposition restrictive, destinée a la protection, qui fixe
un taux maximum pour la prime.

Le sénateur McCutcHEON: C’est un chiffre fantistique!

Le sénateur HAIG: Si nous en achetions quelques-unes!

M. GranDY: Une fois de plus, ce paragraphe se fonde sur la disposition
habituelle que les Etats-Unis inscrivent dans leurs mesures législatives. Ici
encore, la loi canadienne n’aurait prévu aucune disposition restrictive du genre.

Le sénateur McCUTCHEON: J’aurais encore compris une prime supplémen-
taire de 10 p. 100 sur une garantie de 6 p. 100, ce qui est méme supérieur au
taux commercial normal. Quant & 150 p. 100, je ne comprends simplement pas!

M. GranDY: Je suppose que l’explication réside en ce que durant une pé-
riode de taux d’intérét élevé, une clause de rappel s'imposerait nettement. Que
la prime soit excessive, je ne pourrais le dire, car mes connaissances de la
bourse des obligations sont limitées. Dans ce cas aussi, nous nous sommes basés
sur une disposition courante de la loi des Etats-Unis.

Le sénateur McCutcHEON: De toute facon, le gouverneur en conseil doit
T'approuver.

Le sénateur Gouin: C’est évidemment une prime trés élevée.

M. GranDY: On peut supposer que I’Administration du pont ne songerait
pas a y insérer une clause de rappel a un prix supérieur au taux nécessaire
a une bonne gestion financiére.

Le sénateur ConNoLLY (Ottawa-Ouest): Vous voulez sans doute dire par
1a que le fiduciaire ne voudrait pas émettre d’appel pour un prix de rachat a
ce taux, et, comme l’indique le sénateur McCutcheon, la seule protection qu’il y
ait demeure le droit du gouverneur en conseil de décréter que lintérét s’éta-
blira a 10 p. 100. Cet intérét, et je parle en tant que membre privé du Sénat
et non en tant que membre du gouvernement, me parait toujours trés élevé.
Néanmoins, il faut sans doute songer que la loi doit se conformer a des possi-
bilités d’entente avec les Américains.

M. GraNnDY: Bien entendu, au Canada, ’approbation nécessaire du gouver-
neur en conseil constitue une protection supplémentaire.

Sénateur CONNOLLY (Ottawa-Ouest): C’est 1a notre protection.

M. GraNDY: Le secteur américain ne bénéficie probablement pas de cette
protection.

Le PRESIDENT: Franchement, je ne m’attache pas tellement a ces mesures
de protection, pour la simple raison que le pont est déja amorti et la seule
raison pour laquelle I’Administration aurait besoin d’argent serait 1’élargisse-
ment des voies d’acceés ou autres travaux du genre.
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Le sénateur KinLEY: Tout dépend de I’état du pont. Il pourrait exiger des
réparations importantes ou des travaux d’entretien.

Le PRESIDENT: Le péage pourrait permettre de recouvrer le montant des
dépenses.

Le sénateur KIiNLEY: Le pont exige peut-étre une rénovation. Il existe déja
depuis 30 ans.

M. GranDY: Je crois qu’une émission d’obligations était jugée trés peu
probable et ne serait pas nécessaire a moins de travaux éventuels importants
de réparation ou d’une reconstruction compléte.

Le sénateur Harc: Quant au péage, serait-il permanent et comment en
fixez-vous le taux? Quelle formule employez-vous?

M. GranDpy: En premier lieu, le péage n’est destiné qu’a produire des
revenus courants, aux termes de l’article 9, pour acquitter les frais courants
raisonnables du pont et pour établir et renouveler un fonds d’amortissement
en cas d’'une émission d’obligations et pour payer les autres dépenses que
I’Administration du pont peut réguliéerement subir. L’Administration n’aura
pas le droit de percevoir un péage excédant ces exigences réelles et il serait
sujet & une revision par la Commission des transports du Canada.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): En d’autres termes, c’est
la Commission des transports qui fixerait le péage.

M. GraNDY: Je présume que I’Administration du pont établirait un baréme
gu’approuverait la Commission des transports.

Le sénateur FourNIER (Madawaska-Restigouche): Le péage existe-t-il a
T’heure actuelle?

M. GranDpy: Non, comme il n’y a aucune émission d’obligation & racheter,
nous pouvons supposer que le péage serait trés faible.

Le pRESIDENT: Ces précisions se rapportent aux commentaires du sénateur
White.

M. GranDY: Sauf I’aspect juridique dont M. Thorson pourrait désirer parler,
il reste le point qui figure a la derniére colonne de la page 243 du compte rendu
des débats.

Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions a poser a M. Grandy? Sinon,
prierons-nous M. Thorson de témoigner?

Le sénateur Gouln: Je suppose qu’a I’heure actuelle, le pont pourrait étre
remis a la Couronne. Je trouve étrange qu’un bien de cette valeur n’ait été
expressément confié & personne, sauf qu’en vertu de la loi originale de 1928 ou
d’une autre année, il a été remis a la Couronne.

Le PRESIDENT: A mon avis, la loi originale imposerait seulement I'obliga-
tion de remettre ces biens a la Couronne une fois terminé I’amortissement des
obligations émises.

Le sénateur GouiN: Nous en sommes & ce stade maintenant?

Le PRESIDENT: Oui.

M. GraNDY: M. Thorson pourrait nous exposer la question de la propriété
et ce qui s’y rapporte.

Le PRESIDENT: Trés bien, devrions-nous appeler M. Thorson?

Des vorx: Oui.

Le PRESIDENT: M. Thorson est sous-ministre adjoint de la Justice. Mon’-
sieur Thorson, vous pourriez parler de la question des titres de cette propriete.

M. D. S. Thorson, C.R., sous-ministre adjoint de la Justice: Bien volontiers. Il
s’agit d’une situation trés complexe que je tenterai de simplifier. Pour le
moment, le titre de propriété de l'ouvrage méme n’est pas au nom de la

o
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Couronne du chef du Canada. Lorsque le pont a été financé a l'origine aux
Etats-Unis, en 1928, le Parlement a institué une corporation pour construire
le secteur américain du pont. La construction terminée, la corporation cana-
dienne a remis a l'organisme du Michigan tous ses droits, titres et intéréts sur
le pont et, & compter de ce moment, l'ouvrage entier, y compris le secteur
américain, a été exploité par la Michigan State Bridge Commission.

La loi canadienne comportait une disposition selon laquelle, a ’amortisse-
ment de la dette obligatoire qui avait dii étre contractée pour construire le
pont, le secteur canadien du pont serait transféré a la Couronne du chef du
Canada ou a toute autre administration qu’il plairait au gouverneur en conseil
de désigner a ce moment. A I’heure actuelle, aucune désignation de ce genre
n’a été faite. Nous attendons toujours 1’établissement du régime approprié et
le bill que nous étudions est concu pour établir ce régime avant de procéder
au transfert nécessaire.

Ainsi, la situation est telle que le titre sera remis aussitét que la présente
mesure législative sera adoptée par le Parlement. A ce moment, le titre du
secteur canadien sera remis a la Couronne du chef du Canada, qui, a son tour,
le confiera a la nouvelle Administration du pont, de sorte que notre possession
du titre ne sera que passagére.

Le sénateur Bairp: En d’autres termes, la population du Michigan acceptera
ce régime? Est-elle d’accord?

M. THORsSON: Oui, je pense qu’il est juste de dire que les Américains tien-
nent beaucoup a transférer leur participation dans la section canadienne du
pont, car je pense qu’on constate qu’un ouvrage de ce genre ne peut étre con-
sidéré comme un bien de valeur, & moins d’avoir le droit de percevoir les péa-
ges pour couvrir les frais d’entretien et d’exploitation.

Il y a une autre complication. Lorsque la travée a été construite, son finan-
cement a été procuré par l'organisme du Michigan. Le pont méme...

I Le sénateur ConNoLLY (Ottawa-Ouest): Monsieur Thorson, puis-je vous
Interrompre pour vous poser une question?
M. THORSON: Oui.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): La société canadienne qui était
incorporée par une loi du Parlement était une société privée, n’est-ce pas?

M. THORSON: Oui.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): Et la société de Michigan était-
elle aussi une société privée?

M. THORSON: Je ne pense pas qu’elle I’était.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): Je sais que vous avez dit que la
Michigan Bridge Authority exploitait le pont. Mais je me demande si elle a
été la premiére propriétaire.

M. THORSON: Je me trompe peut-étre. M. Capithorne pourrait traiter ce
point, mais je crois qu’une société du Michigan a été constituée en vue de cons-
truire le pont qui, une fois achevé, a été passé a la State Bridge Commission
du Michigan. Une loi du Congrés des Etats-Unis prévoyait 1’établissement de
cet organisme.

Est-ce que cela a trait a 1’état actuel du titre?
Des vorx: Oui.

; M. THORSON: Je veux traiter un point qu’a mentionné le sénateur White,
a la page 242 des Débats du 24 mars, lorsqu’il a posé une question concernant
le paragraphe (4) de l’article 7...

Le PRESIDENT: C’est au sommet de la page 4 du projet de loi.
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M. THORsON: Il a posé une question basée sur une présomption qu’il avait
faite et qui est la suivante:
Je suppose qu’une fois le transfert effectué. ..
c’est-a-dire par les deux pays, en ce qui concerne le Canada,
...lentiere responsabilité du pont, de ses approches et de tout le reste
relévera de ’Administration. Sauf erreur, la méme chose s’applique a la
partie américaine du pont.

Il a posé ensuite une question sur la nécessité de ce qui est prévu au paragra-
phe (4) de 'article 7.

A présent, naturellement, il n’y a pas de mesure législative réciproque
aux Etats-Unis qui les autoriserait & se joindre a nous dans l’exploitation du
pont sur une base commune et internationale, comme le prévoit la Partie I de
ce projet de loi.

Vous verrez dans la Partie II qu’en attendant la promulgation d’'une me-
sure législative réciproque, la Commission du pont sera constituée de quatre
membres, non de huit,—quatre membres canadiens,—et la compétence de I’Ad-
ministration du pont s’étendra uniquement a la section du pont qui se trouve
du c6té canadien.

Ainsi, la Partie I, plus particuliérement ’article 7, envisage le régime qui
sera applicable lorsque les Etats-Unis se joindront au Canada dans l’exploita-
tion commune du pont. Le paragraphe (4) est nécessaire, parce qu’on est d’avis
que le Michigan, en tant que propriétaire de la section du pont qui se trouve
du c6té des Etats-Unis, ne voudra pas transférer ses droits sur cette section du
pont a la nouvelle Administration du pont qui est proposée. Plutét que de
transférer ses titres, le Michigan préférera simplement confier 8 ’Administra-
tion du pont les pleins pouvoirs de 1’exploiter et de I’entretenir.

Le paragraphe (4) a trait a cette situation, dans le cas ou le Michigan
conférerait, en vertu d’un contrat de fiducie, le droit d’exploiter et d’entretenir
le pont a ’Administration du pont. Cela constituerait alors un titre suffisant
aux fins de la présente loi et I’Administration du pont pourra alors procéder a
Pexploitation et a I'entretien du pont comme si elle avait la pleine propriété
sur la section qui se trouve du coté des Etats-Unis.

Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions a poser a M. Thorson? Sinon, je
crois que nous devrions procéder a I’examen des amendements que le ministére
du Revenu national propose au projet de loi et qui visent a établir des installa-
tions pour la douane et I'immigration au pont.

M. G. Douglas McIntyre est ici pour parler de ce sujet. Il est avocat a la
Division des douanes et de I’accise, au ministére du Revenu national.

Voulez-vous nous dire, monsieur McIntyre, quels sont les amendements
que vous désirez et dans quel but? Peut-étre pourriez-vous nous communiquer
le texte des amendements proposés?

M. G. Douglas Mcintyre, avocat, ministére du Revenu national: Oui.
Eh bien! monsieur le président et honorables sénateurs, le but est de procurer
les installations pour la douane et 'immigration & I’extrémité canadienne du
pont, ainsi que le pouvoir nécessaire, pour le coté des Etats-Unis, une fois que
la mesure sera approuveée.

Le sénateur FoUrNIER (Madawaska-Restigouche): Puis-je demander s’il
y a a présent des installations?

M. McINTYRE: Il y en a, mais elles ont été trés négligées depuis qu’on a
supprimé le péage. Nous avons éprouvé des difficultés a les entretenir. Rien n’y
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est fait. Nous avons de la difficulté au sujet de l’enlévement de la neige, et
ainsi de suite. Cela n’est guére satisfaisant.
Voici ’Tamendement proposé:

1. Que le bill S-4, Loi concernant le pont international au-dessus de
la riviére Sainte-Claire, connu sous le nom de pont «Blue Water», soit
modifié

a) Par linsertion, immédiatement aprés l’article 22, du nouvel article
qui suit:

23. L’Administration du pont doit fournir et entretenir, & ses
propres frais, les bureaux, les entrepots et les autres locaux ap-
propriés, suffisamment éclairés et chauffés,

a) que le gouverneur en conseil ou tout ministre que ce dernier
a désigné peut exiger a l'occasion pour la douane et I'immigration
du Canada, et

b) que lautorité compétente aux Etats-Unis ou toute autorité
que cette derniére a désignée peut exiger a l'occasion pour la
douane et I'immigration des Etats-Unis.

b) Que les articles 23 et 24 regoivent les numéros 24 et 25 respective-
ment;

¢) Que la ligne 33, page 10 de l’article 24 devenu l’article 25, se lise
dorénavant:

«Qu’'une proclamation soit lancée aux termes de l’article 24.»

Tel est ’'amendement proposé.

Le sénateur BAIRD: Est-ce la coutume que les autorités du pont fassent les
frais des installations pour la douane?

M. McINTYRE: Oui, le décret a été promulgué depuis 1936 en vertu duquel
la Michigan State Authority est convenue de fournir ces installations pour la
douane et I'immigration. Telle a été la ligne de conduite de nos services depuis
la Confédération. Nous ne payons rien dans le cas des transbordeurs, des tun-
nels internationaux ou des ponts.

Le sénateur CONNOLLY (Ottawa-Ouest): Cet amendement a-t-il été étudié
avec les personnes qui ont traité avec les autorités américaines au sujet de
cette mesure législative? Peut-étre M. Thorson est-il au courant.

M. THORsSON: Non, nous ne leur en avons pas parlé officiellement, mais je
pense que c’est évidemment acceptable. On veut mentionner explicitement
dans la loi ce qui se fait depuis des années. On pourrait parvenir au méme
résultat par un autre moyen sans avoir a en faire mention dans la loi; mais
il a été jugé préférable de rendre le projet de loi plus explicite sur ce point
et, pour éviter toute discussion, d’en faire mention dans le texte.

Le PRESIDENT: Peut-étre pourrais-je demander & notre secrétaire-légiste,
bien qu’il n’ait eu que quelques secondes pour examiner cet amendement, s’il
semble acceptable?

M. Hopkins: Oui, je pense qu’il est trés bien.

Le prESIDENT: Honorables sénateurs, voulez-vous que je donne lecture de
P’amendement?

Des vorx: Non.

Le PRE?SIDENT: Il comprend trois choses: la premiére consiste & ajouter un
nouvel article 23.

Des vorx: D’accord.

Le gRéSIDENT: Puis il y en a une qui consiste & donner aux articles 23 et 24
les numéros 24 et 25 respectivement.

Des voix: Accepté.
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Le PRESIDENT: Enfin, on dit, & la ligne 33 de la page 10, larticle 24, dans
I’article maintenant devenu l’article 25.

Des vorx: Convenu.

Le PRESIDENT: Nous entendrons maintenant ceux qui ont des demandes
a nous soumettre. Pour la municipalité de Point Edward, M. James Bullbrook,
conseiller juridique de la ville de Point Edward, est ici présent. Je pense que
M. Walter Foy a da aller a la Chambre pour un vote.

M. BULLBROOK: Non, monsieur le président, M. Foy est encore ici.
Le PRESIDENT: Avez-vous quelque chose a dire, monsieur Foy?

M. Foy: Honorables sénateurs, j’ai trés peu de chose a dire. Il y a eu une
trés grande confusion pendant quelque temps au sujet de ce projet de loi, quant
a la question de savoir comment le droit de propriété allait étre conféré a la
nouvelle Administration du pont. C’est pour cela que Point Edward s’est
inquiétée au sujet des impdts. M. Bullbrook en dira davantage a ce sujet. Mais
je suis slGr que, si nous avions déja su que la Couronne remettrait le terrain a
I’Administration du pont, nous aurions pu mettre fin a certaines discussions.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Foy. Honorables sénateurs, la parole est
maintenant a M. Bullbrook, conseiller juridique du village de Point Edward.

M. James Bullbrook, conseiller juridique du village de Point Edward: Monsieur le
président et honorables sénateurs, pour ajouter a ce que M. Foy a dit, une
partie de notre probléme provenait de ce que, méme si la mesure législative
proposée disait que I’Administration du pont pouvait acquérir les droits ou
priviléges qui y sont mentionnés, nous ne savions pas qu’elle les recevrait
effectivement. Cela nous a causé une certaine inquiétude.

Les deux problémes importants auxquels la municipalité que je représente
ici doit faire face sont d’abord les arrérages d’impoéts, pourrait-on dire, et,
ensuite, ce que seront les impots futurs ou les versements a la place des impéts.

Le probleme relatif aux arriérés d’impots est que les lois fédérale et provin-
ciale qui ont d’abord été adoptées relativement a ce point sont en quelque sorte
bizarres; je crois que mes amis seront d’accord sur ce point.

La loi provinciale a été adoptée en 1940 et elle prévoyait un paiement a
la municipalité de $5,000 par an a la place des imp6ts, jusqu’au jour ou la dette
en obligations garanties de la commission aura été remboursée et que la section
du pont qui se trouve dans la province d’Ontario aura été remise a cette
province.

Ainsi qu’il a été porté a votre attention, la St. Clair Transit Company qui
a d’abord remis la charte et a qui avait cédé les droits ordinaires a la State
Bridge Commission, voulait, aprés ’amortissement de la dette en obligations,
remettre I’ouvrage et les droits de propriété a n’importe quel organisme que
le gouverneur en conseil désignerait.

Depuis juin 1961, date a laquelle la dette en obligations de la Commis-
sion du pont a été amortie, les avocats de la State Bridge Commission ont
essayé d’obtenir des autorités fédérales ou des autorités provinciales une
réponse a la question de savoir quel était I'organisme auquel serait transféré
cet ouvrage. Il y a eu un délai attribuable & la mesure législative; mais je ne
crois pas que c’était un délai injustifié, étant donné la complexité légale du
probléme.

D’autre part, la municipalité n’a recu aucun paiement a la place des impo6ts
pour les années 1961, 1962, 1963 et 1964. A ce sujet, bien que nous ne pensions
pas que cela soit & mentionner dans la présente mesure législative, nous
estimons qu’il conviendrait que I’Adminaistration du pont elle-méme con-
sidérat la question des arrérages d’impdts et c’est parce que le bill n’en dit
rien, honorables sénateurs, que nous appelons votre attention la-dessus.
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Ainsi que M. Thorson vous l’a dit, la loi concernant la St. Clair Transit
Company prévoyait que ce pont serait retourné a Sa Majesté du droit du
Canada. Conformément a la loi provinciale, I'intention était naturellement que
le pont fOt cédé a Sa Majesté du droit de la province. Comme résultat, le
délai qui a suivi...

Le sénateur ConNNoLLY (Ottawa-Ouest): Dans l'un comme dans I’autre
cas, vous auriez eu droit a $5,000 par an et depuis vous n’avez rien recu.

M. BULLBROOK: La Commission du pont a dit, en effet, qu’elle ne peut
nous payer qu’aprés amortissement de sa dette en obligations de garantie.
J’ai un dossier a ce sujet qui s’est accumulé depuis environ un an et demi.
La Commission du pont m’a dit qu’elle essaye de transférer ce pont a quelqu’un
qui constituera l’autorité appropriée.

C’est pourquoi j’attire votre attention, ainsi que celle de I’Autorité a venir,
sur la question du paiement équitable au village de Point Edward.

Cependant, une chose plus importante sur laquelle je veux attirer votre
attention aujourd’hui, c’est la question de paiements futurs. Comme je l’ai
mentionné, honorables sénateurs, en 1940, on trouvait que $5,000 par an a
cette municipalité était une indemnité suffisante pour les terrains qui seraient
pris. C’est un village de quelque 2,800 personnes et il s’agit d’une vaste étendue
de terrain. En effet, la superficie qui a été prise représente presque le huitiéme
de la superficie totale, proche du secteur commercial. Nous estimons donc
que la loi de 1940 est vraiment insuffisante en ce qui a trait aux versements
a la place des impbéts.

Les prescriptions de la loi sur I’évaluation prévoient que la liste d’impo-
sition doit étre établie chaque année et ’évaluation visant le pont et le terrain
était de $351,000. Aucune évaluation ne visait les installations de M. MclIntyre,
les bureaux de la douane et de I'immigration et les autres batiments sur les
lieux. Aux taux courants de l'impoét, le village de Point Edward aurait d
toucher une somme de $14,980, ’an dernier.

La difficulté a laquelle se heurte M. Thorson réside en ce que la question
de I'imposition municipale reléve de la province. Je le reconnais volontiers.
A mon avis, la situation, a ’heure actuelle, est celle-ci: en vertu du droit
jurisprudentiel, nous serions autorisés a taxer I’Administration sous I’empire
de la loi provinciale. Je crois que M. Thorson fait un signe de téte affirmatif.

La seule chose que je propose sous ce rapport est qu’on procéde comme
on l’g fait a I’égard d’autres mesures de cette nature; par exemple, la ville
de Niagara Falls a présenté un bill a4 la province portant que ’Administration

internationale du pont de cet endroit soit tenue de lui verser environ $12,000
par année.

: Nous demandc_;ns,—et c’est 13 notre principale requéte jusqu’ici,—I1’éta-
blissement d’une liaison directe entre les autorités fédérales et les autorités

provinciales & propos de toute cette question. C’est ce que prévoit la loi,
dont l’article 21 se lit comme il suit:

_Rien dar}s .la présente loi ne porte atteinte de quelque facon a un
droit, un privilege, une obligation ou un engagement quelconque, a

l’égayq d’'une cotisation ou de I’imposition d’une taxe provinciale ou
municipale.

Il existe une loi provinciale qui oblige la State Bridge Commission de
I’Etat du Michigan a payer a la municipalité $5,000 par année. Si cette mesure
n’est pas modifiée, il pourrait y avoir conflit entre ses dispositions et celles de
la loi sur I'évaluation. En conséquence, nous demandons une forme de liaison
avec le gouvernement provincial en vue de ’examen d’un bill privé relatif 2
I'imposition d’'une nouvelle taxe a la nouvelle Administration; et nous aime-
rions que l'occasion nous soit fournie, 4 ce moment-13, de soumettre a ces gens

20505—2
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la question de la suffisance du paiement de $5,000, fixé en 1939. Selon nous,
ce montant n’est pas suffisant aujourd’hui. Toutefois, je ne crois pas que
cette raison soit trés probante aux yeux du Comité en ce moment.

Le PRESIDENT: Vous ne proposez pas un amendement au bill?

M. BULLBROOK: Non, monsieur le président, mais je cherche a attirer
T’attention du Comité sur ’impasse dans laquelle se trouve et s’est trouvée
la municipalité.

Le sénateur BAIRD: Vous voulez signaler le fait?
M. BULLBROOK: Oui, monsieur.

Le sénateur ConNoLLY (Ottawa-Ouest): Supposons que la loi ontarienne
a laquelle vous faites allusion ait été écartée, dois-je comprendre que, selon
vous, l’article 21 vous donne la liberté d’action dont vous avez besoin pour
taxer et percevoir des impots?

M. BULLBROOK: Oui, monsieur, je suis tout a fait d’accord. Je serais porté
a croire que, pour la municipalité, il vaudrait mieux qu’un nouveau bill
privé de la province exige un paiement déterminé tenant lieu d’impot, plutét
que de nous permettre de taxer. Cela préviendrait deux inconvénients: tout
d’abord, la nouvelle Administration n’aurait pas a se demander ce que sont
ses impdts chaque année, car il y a ’évaluation et le taux au milliéme,—et
ce dernier peut monter et baisser,—tandis que, advenant qu’un versement
fixé a $15,000 par année soit établi et qu’il y ait évaluation des recettes de
péage requises, ’Administration saurait exactement ce qu’elle aurait a payer
a la municipalité.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): L’Administration se trouverait
dans la méme situation que tout autre contribuable?

M. BurLLBrROOK: C’est juste, monsieur.

Le sénateur ConNNoLLY (Ottawa-Ouest): Il se peut que cela lui facilite
grandement les choses, comme vous le pensez.

M. BULLBROOK: Oui, monsieur.

Le second inconvénient que la mesure préviendrait serait toute possibilité
de confusion. Advenant que la mesure provinciale soit révoquée, les disposi-
tions de la loi de I’Ontario sur 1’évaluation pourraient, je pense, s’appliquer.
Soit dit en passant, du seul point de vue monétaire, quand je dis $15,000 par
année, je ne sais, ni ne prétends savoir, ce que serait le total; mais, d’aprés
les renseignements & ma disposition, environ six millions de véhicules sont
passés sur ce pont I’an dernier et a raison de 10c. chacun, les recettes auraient
été de $600,000 par année.

Je voudrais vous signaler aussi que toutes les nouvelles routes non payantes
de ’Etat du Michigan aboutissent a cette région. Nous prévoyons et nous espé-
rons que la circulation sur le pont augmentera considérablement.

Le PRESIDENT: En réalité, 1’article 21 du bill ne touche en rien ce que vous
pourriez obtenir du Parlement de I’Ontario relativement a cette affaire.

M. BULLBROOK: C’est exact. Ce que je demande au Sénat, et je suis slr
que je lobtiendrai, c’est qu’il m’aide & obtenir que les fonctionnaires de qui
relévent Te bill établissent des rapports directs avec les autorités provinciales.
Une conversation que j’ai eue avec le député provincial me porte a croire que

le gouvernement provincial serait disposé a agréer une telle requéte.
Le PRESIDENT: Avez-vous des questions a poser?

Le sénateur CONNOLLY (Ottawa-Ouest): Les fonctionnaires du ministére
pourraient peut-étre nous dire si la chose est possible

Le PRESIDENT: Faudrait-il s’adresser 3 M. Thorson ou 3 M. Grandy?
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M. GranDY: Je ne crois pas que cela importe beaucoup monsieur le pré-

sident. Je crois que nous serions disposés a agréer cette requéte, a consentir
a établir une liaison appropriée avec les autorités provinciales en vue de régler
la question.

Le pRESIDENT: Cela n’est que juste, je pense. Aprés tout, la municipalité a
été privée de $5,000 par année sans qu’il en soit de sa faute.

Le sénateur CoNNOLLY (Ottawa-Ouest): N’oubliez pas non plus qu’il s’agit
d’un double probléme, non seulement des impots pour 'avenir, mais aussi des
arrérages.

Le PRESIDENT: Oui, c’est ce que j’ai dit. La municipalité est privée de $5,000
par année, et elle en a été privée depuis quatre ans.

M. BULLBROOK: Merci, monsieur le président et messieurs les sénateurs.

Le PRESIDENT: Le Comité est-il prét a étudier le bill maintenant? Tout
d’abord, je n’ai pas demandé au secrétaire-légiste s’il avait un rapport sur ce
bill.

M. Hopkins: Je n’ai recu aucun rapport; d’ordinaire, nous ne commentons
pas les bills d’intérét public.

Le PRESIDENT: A mesure que nous avancerons, vous pourrez poser des

questions.
Le Comité est-il prét maintenant a étudier le bill, article par article?
Les articles 1 & 22, mis aux voix par le président, sont approuvés.

Le PRESIDENT: Maintenant, le nouvel article 23 que le Comité a approuvé
il y a quelques instants.

Des vOIX: Approuveé.

Le prRESIDENT: Et Particle 24, qui est I'ancien article 23.

Des vOIX: Approuvé.

Le PRESIDENT: Article 25, qui est l’ancien article 24, sera modifié a la
ligne 33. :

Des voIxX: Approuvé.

Le PRESIDENT: Le préambule est-il approuvé?

Des voix: Approuvé.

Le PRESIDENT: Le titre est-il approuvé?

Des voIx: Approuveé.

Le PRESIDENT: Ferons-nous rapport du bill modifié?

Rapport est fait du bill modifié.

(La séance est levée.)
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des procés-verbaux du Sénat en date du mercredi 18 mars 1964.

«Conformément a 1’Ordre du jour, le Sénat reprend le débat sur la motion
de I’honorable sénateur Bouffard, appuyé par ’honorable sénateur Beaubien
(Provencher), tendant a la deuxiéme lecture du Bill S-7, intitulé: «Loi modifiant
la Loi sur la marine marchande du Canada».

Aprés débat, la question, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Bouffard propose, appuyé par I’honorable sénateur
Gouin, que le bill soit déféré au comité permanent des Transports et des
Communications.

La question, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL
MARDI 5 mai 1964

Conformément a la motion d’ajournement et a l’avis de convocation, le
Comité permanent des transports et des communications se réunit a 10 h. 40
du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Baird, Brooks,
Buchanan, Connolly (Ottawa-Ouest), Croll, Fournier (Madawaska-Resti-
gouche), Gershaw, Gouin, Haig, Hollett, Isnor, Kinley, Lambert, Lefrancois,
McGrand, Méthot, Pearson, Power, Quart, Reid, Smith (Kamloops), Smith
(Queens-Shelburne), Stambaugh, Thorvaldson, Veniot et Woodrow.

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller parle-
mentaire.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Baird, il est DECIDE de solliciter
par voie de rapport I'autorisation de faire imprimer 800 exemplaires en anglais
et 300 exemplaires en francais des délibérations du Comité sur le Bill S-7.

Le Bill S-7, intitulé «Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du
Canada», est expliqué au Comité par le ministre et des fonctionnaires du minis-
tére des Transports.

Les témoins suivants sont entendus:
L’honorable J. W. Pickersgill, ministre des Transports.
M. R. J. Baldwin, sous-ministre des Transports.

Le capitaine W. S. G. Morrison, surintendant des Examens nautiques au
ministére des Transports.

A midi 35, le Comité s’ajourne a 10 heures du matin le jeudi 21 mai.
Certifié conforme.

Le secrétaire du Comité,
F. A. Jackson.






LE SENAT

LE COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES
COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES
Ottawa, MARDI 5 mai 1964

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill S-7, loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, se
réunit a 10 h. 30 sous la présidence du sénateur A. K. Hugessen.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, nous sommes en nombre et nous avons
a étudier le Bill S-7, loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada.

Le Comité décide qu’il sera fait un compte rendu sténographique de
ses délibérations sur le bill.

Le Comité décide de solliciter par voie de rapport l’autorisation de
faire imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 exemplaires en francais
du compte rendu de ses délibérations sur le bill.

Le PRESIDENT: Comme je I’ai dit, nous avons a étudier le bill S-7, loi modi-
fiant la loi sur la marine marchande du Canada. Dans les cas ou il s’agit de
modifier une loi de cette importance, je crois qu’il est trés utile que les membres
du Comité aient sous les yeux le texte de la loi qu’on propose de modifier, car
ils peuvent ainsi comparer la loi avec les modifications proposées. J’ai donc
essayé hier d’obtenir pour les membres du Comité des exemplaires de la loi
sur la marine marchande du Canada dans sa forme actuelle afin que vous ayez
le texte en étudiant les modifications proposées. Chose assez étonnante, on me
dit qu’il est trés difficile d’en obtenir des exemplaires. Combien d’exemplaires
avons-nous obtenus?

Le SECRETAIRE DU COMITE: Quinze.

Le PRESIDENT: Pouvez-vous les distribuer?

Le SECRETAIRE DU COMITE: Oui.

Le PRESIDENT: On me dit que ce sont 14 les seuls exemplaires disponibles
de la loi sur la marine marchande du Canada dans sa forme actuelle. Si les
honorables sénateurs les prennent, je les prie de les conserver soigneusement afin
de les avoir aux séances subséquentes du Comité. Les honorables sénateurs se
souviennent, j’en suis sir, que le sénateur Bouffard a expliqué ce bill lors de sa
deuxiéme lecture et on trouvera ses observations dans les Débats du Sénat,
séance du 12 mars.

Le but de cette séance, comme nous en sommes convenus a notre der-
niére séance, est d’obtenir des explications des fonctionnaires du ministére a
Tégard de ce projet de loi avant de songer a entendre les groupes intéressés
hors du Parlement. Il y en a beaucoup qui désirent étre entendus. J’ignorais que
le ministre allait venir ce matin, mais je suis heureux de le voir.

Désirez-vous nous fournir des explications, monsieur le ministre, ou bien
préférez-vous laisser ce soin aux fonctionnaires du ministére?

L'hon. ]J. W. Pickersgill, minisire des Transports: Je suis entiérement a la dis-
position des sénateurs. J’ai un exposé plutét sommaire des principaux points,
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que je serais heureux de vous présenter. Cependant, n’étant pas avocat, je ne
crois pas étre bien compétent pour fournir des explications savantes, d’autant
plus que je n’ai peut-étre pas étudié la question autant que j’ai I’intention de le
faire avant que le bill ne soit présenté a notre Chambre. Je préfére de beaucoup
laisser les fonctionnaires traiter les aspects juridiques. Je pourrais vous fournir
des données trés générales sur le bill et sur ce qu’il vise, & moins que je ne me
trouve ainsi a répéter ce que le sénateur Bouffard a déja dit.

Le PRESIDENT: Je crois que nous serons trés heureux d’entendre le ministre.
I1 y a prés de deux mois que le sénateur Bouffard nous a parlé. Est-ce que le
Comité désire entendre le ministre?

(Assentiment.)

L’hon. M. PicKERSGILL: En parlant du bill, je ne crois pas qu’il soit vraiment
possible de dire qu’il s’inspire d’un principe unique quelconque. Je ne prétends
pas que le bill soit dénué de principes. Pourtant, aprés ’avoir parcouru, je me
suis vainement efforcé de trouver ce que je répondrais si on me demandait a la
Chambre des communes sur quel principe repose le bill. Je crois qu’on peut dire
d’une facon générale que le bill vise, en principe, & améliorer la loi sur la marine
marchande du Canada de plusieurs facons, que je pourrais peut-étre vous
indiquer.

En 1960, il s’est tenu une conférence internationale en vue de reviser la
Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer. C’est
une convention a laquelle le Canada et les autres pays avancés doivent toujours
attacher de I'importance, car une partie de la concurrence que nous subissons
en haute mer provient de pays qui, désireux de réduire leurs frais, peut-étre au
prix de vies humaines, ne vont pas aussi loin que nous pour sauvegarder les
vies humaines. Nous sommes économiquement intéressés, ou du moins nos entre-
prises de transport maritime sont économiquement intéressées a ce que le plus
de pays possible adhérent a cette convention. Nous avions envoyé une importante
délégation a cette conférence et, par suite de notre intervention, on a apporté a
la convention un certain nombre de changements qui ont tous été mis dans ce
bill. Mais la nouvelle convention ne peut pas s’appliquer avant d’avoir été
acceptée par un certain nombre de pays. Je crois comprendre que nous appro-
chons du moment ou assez de pays I’auront entérinée pour qu’elle puisse entrer
en vigueur.

Nous n’avons pas I’habitude d’accepter ces ententes & moins d’avoir la
certitude que notre corps législatif les approuvera. J’imagine que nous ne donne-
rions jamais un assentiment définitif avant d’étre bien certains que le Parle-
ment nous a autorisés a le faire et c’est I'un des objets de ce projet de loi.
Comme je I’ai dit, je crois que ce sera trés avantageux pour nos entreprises de
transport maritime,

Je ne crois pas a propos d’entrer dans les détails a ce sujet, car je suis
sir que vous allez vouloir interroger les fonctionnaires sur les détails. Je
passe donc immédiatement & un autre sujet, celui dont traite l’article 2 du
bill.

Le PRESIDENT: Auparavant, monsieur le ministre, permettez-moi de dire
que, d’aprés le discours du sénateur Bouffard, les articles du bill qui portent
sur la nouvelle convention sont les articles 6 a 27 compris.

L’hon. M. PIckKERSGILL: C’est exact.

Le PRESIDENT: Pensez-vous, ou est-ce trop vous demander, que ces articles
sont susceptibles de se heurter a une certaine opposition?

L’hon. M. PIcKERSGILL: Autant que je sache, ils ne le sont pas, mais les
fonctionnaires pourront peut-étre vous éclairer a ce sujet. Je crois que tous les
intéressés au Canada sont satisfaits, car il s’agit de la navigation en haute mer.
Etant donné que ce sont des normes que nous nous imposons nous-meémes
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déja, il est tout a fait avantageux pour nous que d’autres pays fassent de
méme. Je ne pourrais rien ajouter d’utile. Je n’ai pas les connaissances techni-
ques nécessaires pour en dire beaucoup plus. ' . :

Je pourrais peut-étre tout juste mentionner Particle 2, qui tral‘te de l'a
délivrance de permis aux petits navires qui ne sont pas tenus d’étre immatri-
culés. Cette partie de la loi sur la marine marchande du Canada est une
anomalie, car, en vertu de I'Acte de ’Amérique du Nord britannique, la navi-
gation est exclusivement de la compétence du Parlement. Il se trouve que nous
sommes le seul corps ayant l'autorité législative voulue pour réglementer
méme les plus petits types d’embarcations. Il saute aux yeux que la réglemen-
tation d’une foule de choses a leur sujet serait mieux faite par les autorités
locales, en fonction des intéréts et des besoins locaux. Nous proposons dans le
présent bill que le Parlement autorise le ministére des Transports ou le
gouverneur en conseil, selon le cas, a désigner comme agents des organismes
appropriés, provinciaux ou municipaux. Nous ne pouvons pas déléguer nos
pouvoirs, mais nous pouvons déléguer le soin d’exercer certaines responsabilités
a des gens qui sont beaucoup plus compétents pour le faire que des bureau-
crates fédéraux, et qui peuvent le faire tout en vaquant a leurs autres occupa-
tions & bien moins de frais et d’une facon beaucoup plus agréable pour la
population locale.

Quiconque fréquente les lieux de villégiature sait que le bruit pose un
probléme. Ces pétarades ne me plaisent pas, je l'avoue, et je crois qu’une
réglementation raisonnable est a souhaiter, mais je ne crois pas qu’il convienne
beaucoup au ministere des Transports d’agir directement. C’est peut-étre tout
ce qu’il y a lieu pour moi de dire au sujet de cet article.

Article 2—

Le sénateur IsNOR: Ferez-vous une exception sur ce point en ce qui con-
cerne les ports ol le ministére des Transports a des bureaux?

L’hon. M. PICRERSGILL: Le sénateur Isnor songe probablement aux grands
ports ou naviguent de petits batiments. Nous ne voudrions naturellement pas
déléguer la a quelqu’'un d’autre le soin de policer les petits navires et les
petits batiments. Je songe, par exemple, a Halifax, ou le ministére des Trans-
ports ne voudrait pas déléguer ses pouvoirs a d’autres qu’a la Commission des
ports nationaux, car a cet endroit les petits navires pourraient nuire a ce que
nous considérons comme la navigation proprement dite, c’est-a-dire celle des
batiments commerciaux.

Je songe, cependant, aussi a des endroits comme le lac des Bois, ou il ne
se fait a peu prés pas de navigation commerciale. Je suppose que l’entreprise
forestiere pour laquelle je travaillais il y a une quarantaine d’années utilise
encore quelques bateaux sur ce lac, mais a toutes fins pratiques, c’est surtout
la navigation de plaisance qui se pratique sur le lac des Bois et c’est une
navigation que le ministére des Transports n’est vraiment pas trés en mesure
de réglementer.

Je pourrais peut-étre passer a l’article 3. Cet article vise a exiger que les
grands batiments de péche soient sous la direction de capitaines et de lieute-
nants brevetés. On me dit que les représentants de I'industrie de la péche ont
été consultés a ce sujet depuis un certain nombre d’années et qu’on s’accorde
généralement a reconnaitre le besoin de relever les normes de compétence et
d’immatriculation pour les batiments de péche. Cette mesure est considérée
comme trés désirable. Malgré le grand souci qu’on a eu de consulter des groupes
représentant I'industrie de la péche sur les normes a exiger des personnes com-
mandant des batiments de péche, il y a encore des divergences d’opinions dont
je suis slir que les honorables sénateurs prendront connaissance plus tard
au cours de leurs délibérations. Pour cette raison, nous ne proposons pas que
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cet article soit appliqué dés l'adoption du bill, s’il est adopté sous sa forme
actuelle, mais seulement a une date que décrétera le gouverneur en conseil.
Nous voulons ainsi avoir I'assurance qu’il y aura de plus amples consultations
en vue de concilier les divergences qui pourront exister encore ou surgir. 'Je
sais que le sénateur Kinley, le sénateur Hollett et d’autres honorables sénateurs
seront probablement en mesure d’aider eux-mémes beaucoup le Comité a ce
sujet.

Le sénateur HOLLETT: Dois-je conclure de cet article que tout batiment
de péche de plus de 25 tonneaux, depuis Twillingate jusqu’au Labrador, de-
vra avoir un capitaine et un lieutenant brevetés?

L’hon. M. PICKERSGILL: Je crois comprendre qu’aucune mesure proposée
pour les batiments de péche dans ce projet de loi ne s’appliquera aux bati-
ments actuellement en service, ni aux capitaines ou aux autres officiers de
tout batiment actuellement en service. Cela ne s’appliquera qu’aux nouveaux
batiments mis en service.

Le sénateur HOLLETT: Mais quelle différence peut-il y avoir entre vieux
et nouveaux batiments? Vous savez aussi bien que moi, je pense, monsieur le
ministre, que la plupart des capitaines qui vont au Labrador ont des batiments
de plus de 25 tonneaux, et qu’ils pourraient difficilement se permettre d’aller
a I’école et d’apprendre.

L’hon. M. PicrERSGILL: C’est précisément pour cette raison que cela, comme
je lai dit, ne s’appliquera pas a eux. Cet article ne s’appliquera qu’aux
nouveaux venus. Il ne s’appliquera a personne qui soit actuellement dans
Tindustrie de la péche ou qui posséde un batiment.

Le sénateur HoLLETT: Je désire vraiment signaler le danger qu’il y aura
1a. ;

L’hon. M. PICKERSGILL: Oui, il y aurait eu un danger si I'inconvénient
n’avait pas été entiérement prévu dans le bill par voie d’exception. Aprés tout,
je connais moi-méme trés bien certains de ces capitaines et je préférerais de
beaucoup aller en mer avec eux qu’avec quelqu’un frais émoulu de I’école.
Je vous en donne ma parole. D’autre part, je pense qu’on commettrait une
erreur en laissant des jeunes accéder a ces fonctions sans préparation suf-
fisante maintenant que les moyens de les préparer existent. Cest vraiment
pour cette raison que nous voulons étre absolument certains de ne léser
d’aucune maniére ceux qui gagnent actuellement leur vie de cette facon. Ma
circonscription est peut-étre plus concernée qu’aucune autre circonscription
au Canada.

Le sénateur Bairp: Oui, sans doute.

L’hon. M. PICKERSGILL: Je prie les honorables sénateurs de croire que je
serais extraordinairement chatouilleux sur ce point.

Le PRESIDENT: Quelle disposition du bill en limite 1’application aux nou-
veaux batiments?

L’hon. M. PicKERSGILL: M. Baldwin pourrait peut-étre m’aider ici. Il ne
s’agit pas des batiments. Il s’agit des capitaines et des lieutenants. Le bill ne
s’appliquera pas a quiconque est actuellement capitaine ou lieutenant a bord
d’un batiment de péche. Il ne s’appliquera qu’aux nouveaux venus.

Le PRESIDENT: Mais dans quel article du bill est-ce?

Le sénateur KINLEY: Un batiment de 25 tonneaux est un bien petit bati-
ment.

L’hon. M. PIicKERSGILL: Oui. C’est une question que le Comité devrait
examiner d’assez preés.

Le sénateur KiNLEY: La limite ne devrait-elle pas étre de 150 tonneaux?
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IL’hon. M. PICKERSGILL: Je crois que nos fonctionnaires ont déja certains
amendements & proposer a ce sujet.

Le sénateur KINLEY: Au Comité?

L’hon. M. PickeERSGILL: Oui, et je tiens a dire que j’en serais personnel-
lement trés heureux si le Comité aide a perfectionner le texte. Je suis loin
d’étre convaincu que nous ayons examiné tous les aspects. A titre de ministre
des Transports, je tiens a dire immédiatement que nous voulons avoir la cer-
titude absolue de ne rien faire qui puisse, de quelque facon, brimer ou léser
ceux qui sont déja en place dans l’industrie.

Le PRESIDENT: C’est ce que pensais. Je n’ai rien vu dans le texte méme du
bill.

M. J. R. BALDWIN (sous-ministre des Transports): L’article 5 porte sur
le méme sujet, monsieur, et il faut vraiment le rattacher a l’article 3. Dans
D’article 5 se trouve le pouvoir qu’il est proposé de donner au gouverneur en
conseil d’établir les diverses formalités et normes a respecter quant a la déli-
vrance des brevets. C’est a ’aide des pouvoirs prévus par cet article que nous
avons l’intention d’établir les paliers et les formalités qui protégeront ceux qui
sont déja en place dans l’industrie. C’est a cet égard qu’il est nécessaire de
proposer un autre amendement pour rendre certain...

L’hon. M. PICKERSGILL: J’irai plus loin que M. Baldwin et je dirai que
nous sommes tres désireux d’apporter un amendement tel qu’il soit bien
clair qu’on ne s’en remettra pas au gouverneur en conseil, mais que le Parle-
ment décidera.

Le sénateur KINLEY: Pour que ce ne soit pas fait par arrété ministériel.

L’hon. PIcKERSGILL: Non, pour que ce soit fait par le Parlement.

Le sénateur HOLLETT: Je parle en ce moment pour Terre-Neuve et non
pour aucune autre partie du Canada. Je connais bien nos pécheurs. L’article 3
n’est acceptable, en somme, qu’en fonction du réglement que le gouverneur en
conseil pourra édicter. Si nous connaissions ce reglement, peut-étre pourrions-
nous comprendre.

L’hon. M. PICKERSGILL: Je ne serais peut-étre pas toujours ministre des
Transports et il ne me plairait pas que le gouverneur en conseil ait un pouvoir
de réglementation qui puisse nuire & quelqu’un de ceux actuellement établis
dans I’industrie de la péche.

Le sénateur KINLEY: Je le sais.

L’hon. M. PICKERSGILL: Je veux que cela soit parfaitement clair et, par
conséquent, je crois que la loi devrait étre explicite.

Le sénateur PEARsON: S’il y a des articles autorisant le gouverneur en
conseil a décréter des réglements plus tard, a quoi servira le bill que nous
sommes a étudier?

L’hon. M. PICKERSGILL: A I’époque ou le bill a été rédigé, on a cru que les
précautions prises étaient suffisantes, mais je ne devrais peut-étre pas parler
ainsi, car je n’étais pas ministre des Transports alors, cette question ne retenait
pas autant mon attention et nous avions un grand nombre de projets de lois
devant nous. Mais aprés la deuxiéme lecture, certains honorables sénateurs
m’ont présenté des arguments qui m’ont porté a croire que des protections
supplémentaires étaient nécessaires, et je voudrais qu’on les y mette. Clest
une des raisons.

Je crois que, si ce bill avait été présenté en premier lieu a notre Chambre,
je Taurais peut-étre scruté avec un peu plus de soin et en détail; mais je sais
avec quelle attention les honorables sénateurs examinent ces questions et
j’étais certain que le bill n’échapperait pas a leur examen. De plus, mon ami
le sénateur Kinley avait lui-méme attiré mon attention sur certaines de ces
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questions. Etant donné que ces amendements n’apportent aucun changement de
principe, mais constituent des mesures de sauvegarde que nous avions nous-
mémes l'intention de faire entrer dans le bill, j’ai cru qu’il serait a propos de
venir vous annoncer un assentiment complet de ma part et de la part du
gouvernement, et c’est la principale raison de ma présence ici aujourd’hui.
Je crois que les honorables sénateurs seront ainsi bien en mesure de nous
préter leur concours en s’acquittant de leurs fonctions législatives.

Le PRESIDENT: Je crois que cette question est maintenant éclaircie. Le
ministre dit que, de toute facon, on n’appliquera l'article 3 du présent bill
a aucun des capitaines actuels. Est-ce exact?

L’hon. M. PicKERSGILL: C’est exact.

Le pPrESIDENT: Cette disposition ne se trouve pas dans le bill que nous
sommes a étudier. On nous dit que cela pourrait se faire par arrété ministériel.
Etant donné que le ministre a énoncé le principe, je présume qu’il faudrait
Yintroduire dans le bill méme, comme amendement a D’article 3.

M. BALpWIN: A l’article 5, monsieur.

Le PRESIDENT: Fort bien. Pouvons-nous compter sur le ministére pour que
’amendement voulu soit produit plus tard?

Le sénateur ConNNoOLLY (Ottawa-Ouest): A ce propos justement, nous
avons une assez longue liste de gens qui veulent se présenter ici et exposer
des faits. Il se peut que certains soient amenés ici précisément par cet article.
J’invite simplement le secrétaire du Comité a tenir compte de cela quand il
enverra des avis touchant les séances ou des protestations seront attendues
a ce sujet. Peut-étre qu’a ce moment-1a nous aurons le texte de I’amendement
et nous pourrons le leur envoyer.

L’hon. M. PICKERSGILL: Je crois que le ministére sera en mesure de fournir
ce texte. Une certaine partie du travail a déja été faite. L’amendement ne sera
peut-étre pas dans sa forme définitive, mais nous ne voulons pas préjuger la
question avant d’avoir entendu ces protestations. De toute facon, on aura une
idée de la solution que nous evisageons, et le Comité gagnera probablement
beaucoup de temps si, en réponse a ceux qui protesteront, il se déclare disposé
a s’engager dans cette voie, aprés quoi le Comité leur fera dire en détail ce
qu’ils en pensent.

Le sénateur HOLLETT: Est-ce qu'on a déja formulé ’amendement?

L’hon. M. PICKERSGILL: Oui.

Le sénateur REID: Est-ce que je pourrais poser une question au sujet de
P’article 4, au sommet de la page 4:

a) si le navire n’est pas uniquement utilisé pour la péche, un mécani-
cien de 3° classe, diment breveté, et

b) si le navire est employé uniquement pour la péche, un chef méca-
nicien d’un batiment de péche a moteur, diment breveté.

Le PRESIDENT: Le ministre n’a pas encore commencé a traiter de 1’article 4.
I1 parle actuellement de I’article 3, auquel se rapporte l’article 5.

Le sénateur REID: J’y reviendrai plus tard.

Le sénateur KINLEY: La question des mécaniciens souléve tout un pro-
bléme. Pourquoi les lieutenants sont-ils compris ici? Je lis «les capitaines et les
lieutenants de batiments de péche». Quand les chalutiers de gros tonnage sont
arrivés, tous les pécheurs étaient toujours appelés des seconds et ils étaient
choisis par le capitaine; I’équipage avait des parts et devait donner satisfaction
au capitaine, tout comme il Iui fallait donner satisfaction a I’équipage et ainsi
régnait ’harmonie.

Si le capitaine était d’avis qu’un second n’était pas assez bon, il le placait
dans le doris et choisissait un autre second. Si cet homme se présente en bran-

T
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dissant un brevet et déclare «Je suis un lieutenant», la situation se trouvera
changée. Si vous délivrez un brevet a un tel homme, il semble que la porte
sera un peu trop ouverte. C’est manifestement une question d’expérience.
Méme avec un brevet, si ’homme n’a pas d’expérience, les conditions sont telles
qu’il ne sera pas 13, car il faut qu’il gagne de ’argent. Il a entre les mains un
batiment de deux millions et demi de dollars et un équipage composé d’hommes
qui ont des parts et qui ne ’accompagneront pas s’il ne réussit pas.

Le brevet que vous demandez met la charrue devant les bceufs. Vous
demandez quelles sont les régles de rencontre et comment faire le point. Tout
jeune garcon sait cela dans les Maritimes. J’ai été pendant 20 ans président
d’un comité que nous avions 1a. Maintenant, le capitaine doit voir a tous ces
instruments. Les instruments qu’on a maintenant sont si finement réglés que
le navire qui perd une drague sur les bancs peut retourner a l’endroit précis
ou il était et la ramasser. Le capitaine est censé voir a tous ces instruments.
Tout est mécanique. L’homme qui se présente en disant «J’ai un brevet» ne
fait qu’embrouiller la situation, car il peut arriver qu’il soit tout a fait inapte.
L’homme qui va maintenant en mer doit avoir passé un bon examen et il est
maitre marinier, mais il n’a pas a s’acquitter des mémes responsabilités que le
capitaine d’un batiment de péche, qui a une machinerie cotteuse a surveiller, qui
doit faire de ’argent et qui doit connaitre son meétier.

I’hon. M. PickERSGILL: Nous ne cherchons pas a imposer des méthodes
d’embauchage a ces gens. Le bill vise simplement a dire que les nouveaux
venus dans I’industrie ne seront pas acceptés a moins de posséder certaines
qualifications.

Le sénateur KINLEY: Cela va peut-étre si 'on veut un capitaine et un
lieutenant pour un chalutier de 10 tonneaux. Mais je pense qu’un lieutenant
est nécessaire a bord des gros chalutiers de plus de 200 tonneaux. Je ne concois
pas qu’on puisse faire des lieutenants avec des hommes qui ne sont pas des
lieutenants.

IL’hon. M. PicRERSGILL: C’est peut-étre une question que le Comité pourra
régler quand il y aura quelqu’un de plus compétent que moi pour discuter avec
le sénateur Kinley. Je ne peux pas le faire, car il est beaucoup plus au courant
que moi.

Le sénateur KINLEY: On nous a présenté ce bill il y a un mois et j’en ai
oublié les détails. Je voudrais 1’étudier un peu.

L’hon. M. PIcKERSGILL: Treés bien.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Je voudrais que le ministre
comprenne pendant qu’il est ici que cette disposition rendant le certificat
obligatoire pour les lieutenants va faire naitre des difficultés. Je suis heureux
que le sénateur Kinley ait soulevé la question. Si nous adoptons ce projet de
loi, méme a ’avenir, les garcons intelligents sortant de T’école secondaire qui
s’engageront a bord de bateaux faisant la péche aux pétoncles ou autres
crustacés seront encore appelés des seconds. Le second n’est pas reconnu.
Autant que je sache, il n’est pas payé plus cher. Ce bill s’appliquera a ce que
nous considérons comme de trés petits batiments, environ 42 pieds, ce qui com-
prend tous les petits batiments, comme par exemple les chalutiers a drague
longs de 90 pieds qui péchent le pétoncle, et ces batiments forment des catégo-
ries a part. Cela veut dire qu’il leur faudra se trouver un lieutenant. Il sera
trés difficile pour le propriétaire ou le capitaine du navire de trouver quelgu’un
qu’il veut avoir, qu’il juge nécessaire et qui ait le brevet de lieutenant. Les
hommes de confiance ou les seconds sont ceux que le capitaine considére com-
me étant un peu plus intelligents que les autres et qui, & son avis, pourraient
prendre le commandement. Cependant, un homme semblable pourra faire la
péche pendant quelque temps, puis retourner 3 une autre occupation quelcon-
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que. C’est ce que je veux faire comprendre au ministre pendant qu’il est ici,
et je veux lui demander de faire étudier soigneusement cette question par les
fonctionnaires, car il ne s’agit vraiment pas la de lieutenants brevetés, mais
d’une catégorie bien distincte de pécheurs.

L’hon. M. PIcKERSGILL: Oui. Je crois que le Comité devra approfondir
cette question quand il étudiera en détail les articles du bill. Quant a moi, je
ne me sens pas assez compétent pour la discuter.

Le sénateur KINLEY: Je crois que nous pourrions oublier les lieutenants,
sauf dans le cas des plus gros chalutiers.

L’hon. M. P1ckRERSGILL: Oui. J’ai toujours trouvé sage, depuis que j’ai ac-
qguis un peu de sagesse, d’éviter toute discussion sur des sujets qui ne me sont
pas tout a fait familiers. Je reconnais que cette question ne m’est pas familiére
et qu’il est préférable que je m’abstienne d’exprimer une opinion, sauf pour
dire, qu’en général, nous ne voulons pas que ce projet de loi, s’il est adopté,
ait la moindre conséquence déplorable sur les intéréts économiques de l'in-
dustrie de la péche.

Le sénateur HOLLETT: Pourquoi ce changement, de 150 a 25 tonneaux?
Y a-t-il une raison particuliére?

L’hon. M. PickKERSGILL: La encore, je préfére ne pas essayer de répondre
a cette question moi-méme, monsieur le sénateur. Je vous en donne 1’assurance,
honorables sénateurs, c’est 12 une question de principe pour le gouvernement.
Il y a, je pense, une demi-douzaine d’honorables sénateurs dont les opinions
vaudraient beaucoup plus que la mienne.

Le sénateur KINLEY: Le Comité pourrait régler ces questions-la.
L’hon M. PickersGILL: C’est juste, et j’espere que vous le ferez.
Le sénateur KINLEY: En ce qui concerne les mécaniciens aussi.
L’hon. M. PIcKERSGILL: Oh oui, sans doute.

Le sénateur KINLEY: N’oubliez pas que le second du mécanicien et le
second du capitaine, si vous en avez a bord d’'un batiment de péche, devront
étre brevetés.

L’hon. M. PICKERSGILL: Je crois savoir ce que veut dire le sénateur Kinley.
Samedi dernier, j’étais & bord d’un avion dirigé par un seul pilote. Je me suis
demandé tout a coup ce qui arriverait si le pilote faisait une syncope, si quel-
que chose allait mal ou si une réparation quelconque s’imposait. Il n’y a rien
que j’aurais pu faire, sauf prier. Je crois qu’il en est de méme de la machinerie
moderne des batiments dont nous parlons.

Le sénateur KINLEY: Vous étiez dans l'air, mais quand vous étes en mer
et que vous étes menacé d’une panne quelconque, si la terre est en vue, vous
prenez vite cette direction, car les réparations se font dans un port.

L’hon. M. PIcKERSGILL: Oh, bien stir. Mais il n’aurait pas été question de
réparer l'avion si le pilote avait fait une syncope.

Le PRESIDENT: Le ministre a maintenant traité des articles 3 et 5.
L’hon. M. PICKERSGILL: Je passe maintenant a l’article 4.

Le sénateur KINLEY: Il y a quelques années, cette question de 150 ton-
neaux a surgi au Comité, et le Comité a décidé qu’il ne fallait pas modifier
cette limite.

L’hon. M. P1ckERSGILL: Et il en arrivera peut-étre encore & la méme déci-
sion. Cependant, j’espére qu’il examinera cette question avec autant de soin
et d’objectivité que possible, car je pense que cette médaille a son revers.
Apres tout, il se dispense beaucoup de connaissances techniques de nos jours,
et pour que cette nouvelle industrie devienne vraiment rentable, non seule-
ment lui faut-il des hommes compétents, mais encore des hommes formés



TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS 15

avec compétence. On n’a plus aujourd’hui la méme possibilité de faire son
apprentissage qu’on avait a I’époque ou naissait I'industrie de la péche au La-
brador. Je crois donc vraiment qu’il nous faudra essayer de trouver un juste
milieu. Mais je tiens a dire encore, au risque de me répéter ad nauseam, que
la derniére chose que nous voulons faire serait de causer le moindre tort a
Tindustrie de la péche.

Le sénateur BamrD: Autrement dit, nos écoles techniques devraient sans
doute se charger d’une grande partie du probléme.

L’hon. M. PIcKERSGILL: C’est juste. Maintenant, en ce qui concerne ces
remorqueurs, on me dit—et je parle ici sans étre moi-méme bien au courant—
que certains types sont pourvus d’appareils modernes d’avertissement dans la
chambre des machines, que le mécanisme de propulsion se commande entiére-
ment du pont et que les propriétaires de remorqueurs veulent étre soustraits
a lobligation d’avoir & bord un mécanicien qui monte la garde pendant qu’ils
font des voyages sur des eaux assez bien abritées, dans l'intérieur ou le long
des cotes du pays. Nous proposons ce changement en raison des instances
pressantes des exploitants de remorqueurs cotiers et nous nous trouvons, en
fait, & reconnaitre le degré supplémentaire de sécurité résultant de I’installa-
tion de mécanismes modernes d’avertissement et de commande pour la ma-
chinerie. Ce n’est qu’un aspect de la modernisation.

Cet article stipule aussi que certains navires ne portant pas de passagers
qui étaient dispensés jusqu’ici d’avoir a bord des mécaniciens brevetés devront
avoir a bord un mécanicien de classe III ou, dans le cas d’'un batiment de péche,
un chef mécanicien de batiment de péche & moteur quand ils font des voyages
comportant plus de risques qu’un voyage de cabotage classe III.

Le Service d’inspection des navires & vapeur a soigneusement examiné ces
deux modifications afin de s’assurer que nous ne nous trouverons aucunement
a réduire le degré nécessaire de sécurité ou a imposer des obligations trop
onéreuses au propriétaire du navire.

Je ne crois pas qu’il soit nécessaire pour moi d’ajouter quoi que ce soit a ce
que j’ai déja dit de l’article 5 quand nous avons discuté l’article 3, et je pourrais
peut-étre passer directement a l’article 28.

L’article 28 (1) vise a autoriser la mise en vigueur de certaines modifica-
tions apportées a la Convention internationale pour la prévention de la pollu-
tion des eaux par les hydrocarbures, qui remonte a 1954, modifications décidées
lors d’'une conférence de pays maritimes tenue a Londres en 1962. Ces change-
ments donnent plus d’étendue aux surfaces océaniques ou il est interdit de
déverser du mazout, appliquent la convention a des navires de moindre ton-
nage et sont considérés comme devant faciliter la lutte contre ces abus.

Je crois que, de l'avis de tous, plus nous prendrons de mesures pour
enrayer la pollution de la mer par les hydrocarbures, le mieux ce sera. Je ne
crois pas qu’'un seul Canadien voudrait que ces abus prissent plus d’ampleur
qu’ils n’en ont & ’heure actuelle.

Le sénateur KINLEY: Il doit exister des sanctions contre cela?

L’hon. M. PICKERSGILL: Oui, sans doute. Il s’agit simplement de savoir
jusqu’a quel point les étrangers qui naviguent au large de nos cOtes en con-
viendront. Il nous faut agir aussi rapidement qu’ils consentent a le faire, et
c’est ce dont il s’agit ici.

L’article 28 (2). Cette modification vise a porter a $5,000 I’amende maxi-
mum prévue pour quiconque enfreint les réglements relatifs a la prévention
de la pollution des eaux par les hydrocarbures. C’est la suite du paragraphe
(1) et il ne fait que majorer la peine.

Le sénateur KINLEY: Est-ce que cela peut mettre les petits exploitants en
danger?
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L’hon. M. PicKERSGILL: Non. Je crois qu’il s’agit au contraire d’atteindre
ceux pour qui une amende plus petite, de $500 mettons, n’est rien de plus que
le prix a payer pour le privilege de se délester de leur mazout. Je ne crois
pas qu’un juge infligerait une amende de $500 a un petit navire. Cependant,
certains propriétaires de gros navires estiment qu’ils s’en tirent a bon compte
avec une amende semblable. C’est comme stationner son auto. Certains pensent
qu’il en colGte moins cher de payer I’amende pour stationnement en lieu interdit
que de stationner dans un parc de stationnement. Je crois que, dans une ques-
tion de ce genre, nous pouvons nous fier au bon sens de ceux qui appliquent
la loi, mais nous avons vraiment besoin de sanctions efficaces contre les pro-
priétaires de gros navires.

L’article 29 porte sur le paiement des droits dans les ports publics. La
loi sur la marine marchande du Canada prévoit que certaines zones peuvent
étre déclarées ports publics, et pour ces ports la loi prescrit aussi a quelles
conditions un navire devra ou ne devra pas payer de droits de port et stipule
la fréquence du paiement de ces droits. Ces conditions étant fixées par une loi,
le gouverneur en conseil se trouve empéché d’user de discrétion et, a notre
avis, si les droits prélevés dans les ports étaient prescrits par voie de réglement,
I'imposition des droits pourrait étre rendue plus équitable.

Si j’ai bien compris, le gouverneur en conseil prescrit les droits, mais il
n’est pas autorisé a prescrire la fréquence des paiements. Il semble un peu
saugrenu qu’il soit autorisé a faire cela, mais non ceci.

Le sénateur KINLEY: Avez-vous prévu des dispositions différentes pour les
pécheurs? J’ignore si vous allez laisser les pécheurs entrer gratuitement ou
non.

L’hon. M. PIcKERSGILL: Ils entrent en franchise s’ils ne restent pas plus
longtemps que 24 heures. Il se pose un probléme sur la céte de 1’Ouest, ou
des pécheurs utilisent des radeaux pour amarrer leurs batiments pendant trois
ou quatre jours, parfois plus longtemps. Nous estimons qu’il n’est pas tout a
fait raisonnable de fournir des moyens d’amarrage a certains pécheurs dans
certaines parties du pays, mais non pas a d’autres pécheurs dans le reste du
pays. Il serait plus juste qu’il ne soit pas stipulé que le quayage sera payé a
certains endroits et ne le sera pas ailleurs. En ce qui concerne le déchargement
du poisson et la prise a bord d’autres cargaisons, il n’y a pas de droits pour les
pécheurs.

Le sénateur KINLEY: Dans les petits ports, vous faites aussi payer pour
I'utilisation du quai public?

L’hon. M. PIcRERSGILL: Je suis justement en train d’étudier en ce moment
tout ce probléme de l’administration des petits ports publics. Je crois que
personne ne s’en est occupé depuis longtemps et la question a besoin d’étre
soigneusement passée en revue. Cela m’intéresse beaucoup a titre de député
et je ne suis pas du tout satisfait de la situation actuelle. Cependant, comme
vous le savez, le présent bill n’y changera rien.

L’article 30 porte sur la réglementation de la navigation de plaisance. Je
ne crois pas avoir besoin d’en dire plus a ce sujet que ce que j’ai dit en
parlant des petits batiments en général. C’est un domaine ou, s’il était possible
de trouver des agents pour nous représenter. ..

Le sénateur KiNLEY: La police provinciale, peut-étre?

L’hon. M. PIcKERSGILL: Nous pourrions peut-étre conclure des ententes
avec les autorités de certaines provinces.

Le sénateur KINLEY: La navigation de plaisance constitue un danger réel
1a ou il y a des baigneurs.

L’hon. M. PICKERSGILL: Si nous pouvions nous entendre avec les gouver-
nements provinciaux et les autorités municipales, ce qu’il y a a faire serait
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beaucoup mieux fait que si des fonctionnaires fédéraux le faisaient, car nous
ne pouvons absolument pas nous permettre de faire intervenir des fonction-
naires fédéraux.

Cet article autorisera le gouvernement a interdire ou a restreindre l’acces
de certaines étendues d’eau aux petites embarcations 1a ou la sécurité publique
est en jeu, ou a assurer la réglementation efficace de ces eaux dans l'intérét
public ou pour la protection ou la commodité du public. Il y a manifestement
des endroits ol ces petits batiments seront tout a fait interdits, 1a ou ils consti-
tuent un danger réel pour la navigation et les opérations commerciales.

Les articles 31 a 34 concernent les modifications apportées aux dispositions
de la loi relatives a la limitation de la responsabilité des propriétaires de
navires et d’autres personnes ayant affaire a l’exploitation de navires. Je
préfére laisser simplement ces questions, qui sont’ fort complexes, aux fonc-
tionnaires compétents. De toute facon, cela me dépasse.

Le PRESIDENT: Il s’agit de la Convention internationale relative a la limita-
tion de la responsabilité des propriétaires de navires océaniques.

L’hon. M. PicKERSGILL: L’article 35 est celui, j’en suis sOr, que la plupart
des honorables sénateurs et la plupart des gens considéreront comme la partie
la plus importante du bill. I1 vise a établir un nouveau principe dans notre
industrie du cabotage en réservant aux navires immatriculés au Canada les
opérations de cabotage le long des rivages canadiens des Grands Lacs et dans la
partie du fleuve Saint-Laurent que les navires immatriculés au Canada ne
considérent ordinairement pas comme la haute mer. J’avoue que cela ne me
souriait guére, & moi un libre-échangiste libéral de la vieille école. Mais
certaines considérations m’ont aidé a comprendre que ce n’est pas une dispo-
sition déraisonnable. Je crois, cependant, qu’il serait déraisonnable d’appliquer
ce principe a toute la cote atlantique et particulierement a Terre-Neuve. Mais
on ne le fera pas. On l'appliquera seulement a I'ouest d’Anticosti, sans définir
la limite avec plus de précision qu’elle n’est définie dans la loi.

Naturellement, il y a des raisons assez puissantes de ’appliquer a l’ouest
d’Anticosti quand on compare la pratique canadienne a la pratique d’autres
pays. :

Le sénateur HOLLETT: Quelle est la situation a I’heure actuelle?

L’hon. M. PIcKERSGILL: A I’heure actuelle, cette navigation est limitée aux
navires d’immatriculation britannique. Sous le régime de la Convention entre
les pays du Commonwealth sur la navigation, nous sommes admis a restreindre
cette navigation. Une des raisons qui nous ont amenés a le faire, c’est qu’on
faisait enregistrer aux Bermudes certains navires trés vieux pour les affecter
a ce cabotage, des navires qui, s’ils étaient immatriculés au Canada, n’obtien-
draient jamais de nous la permission de se livrer a ce cabotage. Si nous ambi-
tionnons d’avoir un commerce de cabotage et des normes quelconques, surtout
des normes ouvriéres, nous avons jugé que cette sorte de concurrence nous
mettait en présence de ce que M. Fielding aurait appelé du dumping a 1’époque
ou il inventa ce trés important principe qui nous a permis d’adopter une atti-
tude relativement libérale & ’égard du commerce. Cette considération a con-
tribué autant que toute autre & me convaincre que ce n’était pas une dispo-
sition déraisonnable a proposer a I’heure actuelle.

Le PRESIDENT: Mais, monsieur le ministre, vous pourriez stirement empé-
cher des navires en mauvais état de naviguer sur les Grands Lacs?

L’hon. M. PICKERSGILL: Oui, des navires en mauvais état, mais nous cons-
taterions peut-étre qu’il est difficile, voire illégal pour nous, de faire subir a des
navires non immatriculés dans notre pays la sorte d’inspection que nous faisons
a bord de nos propres navires. Ce ne sont pas précisément des navires en
mauvais état de navigabilité. Un des procédés trés simples auxquels nous avons
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recours consiste a refuser lI'immatriculation canadienne aux navires qui ont
dépassé un certain age, car nous estimons que leur navigabilité est trop dou-
teuse. Nous considérons qu’il est mauvais de leur autoriser ce genre de navi-
gation et que nous nous trouverions a saper certaines de nos propres lois si
nous tolérions certaines des pratiques qui semblent vouloir s’établir depuis
quelque temps.

Le sénateur PEARSON: Monsieur le ministre, dans le cas du port de Chur-
chill ou de la baie d’Hudson, est-ce que seuls les navires canadiens seront auto-
risés a faire du transport de 13 jusqu’aux ports du fleuve Saint-Laurent.

L’hon. M. PIcKERSGILL: Non. Les navires britanniques ne seront pas empé-
qhés de transporter des marchandises depuis Terre-Neuve ou la Nouvelle-
Ecosse jusqu’aux ports du Saint-Laurent et des Grands Lacs. Ils seront
empéchés de faire du cabotage a I’ouest d’Anticosti, entre ports canadiens 2
Pouest d’Anticosti.

Le sénateur KINLEY: Pas un navire canadien?

L’hon. M. PickERSGILL: Ce sera interdit & un navire britannique.

Le sénateur KINLEY: Les navires canadiens ont libre accés dans les deux
sens?

L’hon. M. PickERSGILL: Oui, les navires canadiens sont admis de toute
facon, mais les navires britanniques qui peuvent actuellement faire du cabo-
tage, par exemple, entre Baie-Comeau et Hamilton, ou entre Sept-iles et
Hamilton, ne pourront plus le faire a ’avenir. Cela sera réservé aux navires
canadiens.

Le sénateur HOLLETT: Est-ce que les navires américains ont le droit de
faire du cabotage actuellement?

L’hon. M. PIcKERSGILL: Pas au Canada. Aucun des navires que nous appe-
lons navires étrangers n’est autorisé a en faire; seulement les navires enre-
gistrés dans le Commonwealth. Mais les changements survenus quant a I'im-
matriculation dans le Commonwealth sont en partie responsables de I’attitude
que nous prenons. Certains des pays membres de la conférence du Common-
wealth, si c’est le nom exact de cet organisme, se soucient fort peu de la sorte
de navires qu’ils admettent. On a acheté de trés vieux batiments américains
pour leur faire faire du cabotage, et il est temps de prendre des mesures pour
mettre fin a cette pratique.

Le sénateur Haig: Est-ce que cela veut dire que les navires transportant
du grain depuis Fort William jusqu’a ’extrémité orientale des Grands Lacs,
par exemple, doivent étre des navires canadiens?

L’hon. M. PICKERSGILL: Oui, il en sera ainsi a l’avenir. Les navires du
Commonwealth peuvent le faire actuellement.

Le sénateur HAlg: Mais un navire étranger peut prendre du grain a Fort
William pour le transporter outre-mer.

L’hon. M. PickeRSGILL: Oui, et je pense qu’un navire étranger pourrait
prendre du grain a Fort William et le transporter a Buffalo, & moins que les
Américains n’aient une interdiction quelconque. Il n’y a aucune interdiction
canadienne. Mais ce navire ne pourrait pas transporter du grain de Fort William

a Port Colborne parce que ces deux ports sont au Canada.

Le sénateur IsNOR: Est-ce que des organismes ou des groupements du
dehors ont formulé des plaintes a ce sujet?

L’hon. M. PickersGILL: Cette mesure plait naturellement aux construc-
teurs et exploitants de navires canadiens. La Commission Spence a étudié cette
question. Quand cette commission royale a siégé, M. le juge Spence, mainte-
nant de la Cour Supréme, a étudié cette question, mais n’a recommandé aucune
restriction. Cependant, les seuls navires en plus des navires canadiens qui se
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livraient 4 ce genre de navigation a ’époque étaient des mavires britanniques
enregistrés au Royaume-Uni; les conditions n’étaient donc pas trop dis’,sem-
blables, et on ne voyait 13 aucun probléme. Le probléme dont je parle résulte
de la facilité avec laquelle certains gouvernements, comme celui des Antilles
par exemple, accordent 1’enregistrement, car leurs régles sont beaucoup moins
séveéres que les notres.

Le sénateur BAIRD: Cela ne restreindra-t-il pas notre commerce?
L’hon. M. PICKERSGILL: Je ne le crois pas.

M. Barpwin: Il y a 10 ou 12 navires, de vieux navires américains, qui sont
passés sous pavillon britannique avant la décision initiale annoncée par le gou-
vernement en 1961 et, depuis, cing au six d’entre eux peut-étre font ce genre
de navigation. Il s’agit de navires américains construits entre 1888 et 1905 pour
les Grands Lacs. Ils ne comptent que pour une faible proportion du commerce
3 I’heure actuelle. Je pourrai vous fournir des renseignements détaillés plus
tard a ce sujet.

L’hon. M. PICKERSGILL: Il me semble que nous nous écarterions de la prati-
que que nous avons toujours suivie dans nos réglements et notre législation si
nous imposions ces régles a des navires qui se livraient a ce genre de transport
avant les déclarations initiales de M. Balcer. Ils faisaient déja du cabotage et en
font encore et, aussi longtemps qu’ils satisferont a toutes nos autres exigences,
et a toutes les exigences de notre loi, il me répugnerait beaucoup de les suppri-
mer par une loi. I me répugnerait beaucoup de le faire.

Le sénateur KINLEY: Il existe un pouvoir discrétionnaire a ce sujet?

L’hon. M. P1cKERSGILL: Il est laissé a la discrétion du gouverneur en conseil
d’exempter ces batiments. Il y a quelques navires qui sont arrivés apreés I’an-
nonce de la décision, mais il y en a peu. Si la loi était laissée telle qu’elle est,
le gouverneur en conseil aurait le pouvoir de les exempter. Mais il ne serait
pas disposé a recommander I’exemption de tout navire qui commencerait main-
tenant a faire du cabotage, de tout navire qui n’en faisait pas avant maintenant et
avant ce projet de loi. Il ne recommanderait pas I’exemption de tout navire ayant
commencé de faire du cabotage depuis la date de la présentation de ce bill au
Sénat, car tous auront été prévenus assez longtemps d’avance de nos inten-
tions. Mais je ne crois pas qu’il y ait eu un seul nouveau venu depuis cette
date; d’apres mes meilleurs renseignements, il n’y en a eu aucun.

Le sénateur KiNLEY: Monsieur le président, le rapport que nous avons en-
tendu a la Chambre lautre jour a été préparé il y a environ sept ans, avant
I’établissement de la Voie maritime du Saint-Laurent. Les choses ont changé.
Les gens de I’Ouest sont maintenant libres de charger leur grain a bord de navi-
res qui vont dans le monde entier. Avant I’établissement de la Voie maritime
du Saint-Laurent, il existait un certain degré de protection sur les Grands Lacs,
et je crois que le cabotage a besoin d’étre protégé et que ce que vous avez fait est
trés bien. Je ne voudrais pas que cela s’applique a Terre-Neuve.

L’hon. M. PickERSGILL: Nous voulons garder Terre-Neuve dans la Confédé-
ration, voyez-vous. Je ne voudrais pas étre le ministre qui appliquerait cette loi
a Terre-Neuve, mais nous recommandons qu’elle ne s’applique nulle part &
Pest d’Anticosti a I’heure actuelle. Je ne doute pas qu’ailleurs il y aura de gran-
des divergences d’opinions a ce sujet.

Le sénateur KINLEY: Gréce au traité conclu avec les Etats-Unis, certains
regiments americains se sont embarqués dans nos ports ou y sont descendus, et
nous fournissions aussi les moyens de transport. Cela était excellent.

L’hon. M. PickKERSGILL: Naturellement, rien de ce qui allait d’un port cana-
dien a un autre port canadien ne sera touché.

Le sénateur KINLEY: La réciprocité du cabotage serait splendide.
20743—23
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L’hon. M. PICKERSGILL: Si nous pouvions l’obtenir, on verrait de quel bois
nous nous chauffons.

Le sénateur Haic: Est-ce qu’un navire canadien peut transporter des
marchandises d’un port canadien a un port américain?

L’hon. M. P1cKERSGILL: Il s’agit 12 du commerce avec I’étranger, mais nos
navires ne peuvent pas aller faire du cabotage aux Etats-Unis, pas plus que les
leurs ne peuvent venir en faire chez nous.

Le sénateur KinLEY: Pourquoi nous ont-ils fait payer une amende de
$2,000 pour avoir transporté deux passagers de Milwaukee & Chicago? Ils ont
remis cet argent, mais pourquoi ont-ils imposé I'amende en premier lieu?

L’hon. M. PICKERSGILL: Je doute beaucoup qu’il me soit possible d’ajouter
quoi que ce soit d’utile pour vous.

Le PRESIDENT: Je vous suis trés reconnaissant, monsieur le ministre.

L’hon. M. P1cKERSGILL: Si les honorables sénateurs n’ont pas d’autres ques-
tions a poser ... Je suis attendu ailleurs depuis une quarantaine de minutes
déja.

Le PRESIDENT: Est-ce que nous permettons au ministre de se retirer?

(Assentiment.)

I’hon. M. PICKERSGILL: Je remercie le Sénat de la politesse de son accueil.
J’ai été accusé de mépris envers ma propre Chambre, mais jespére ne pas
avoir mérité la méme accusation ici.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, nous avons comme témoins, en plus
du ministre, M. Baldwin, le sous-ministre des Transports; M. R. R. Macgillivray,
conseiller juridique adjoint; M. Alan Cumyn, directeur des réglements de la
marine; M. J. H. W. Cavey, chef des ports et des biens; et le capitaine W. S. G.
Morrison, surintendant des examens nautiques, tous du ministéere des Trans-
ports.

I1 y a aussi d’autres messieurs qui peuvent au besoin répondre a des ques-
tions. Ce sont M. J. G. Hutchison, chef de la division de la protection au minis-
tére des Pécheries; M. G. G. M. Guthrie, superviseur du registre des navires au
ministére des Transports; M. H. O. Buchanan, du service d’inspection des na-
vires a vapeur; M. A. G. E. Argue, de la division du reglement sur la radio au
ministére des Transports; M. C. D. Kenny, de la méme division; et M. J. McL.
Hendry, avocat-conseil du ministére des Transports.

Comment les honorables sénateurs désirent-ils que nous procédions pour
examiner le bill? Allons-nous demander aux fonctionnaires de nous fournir des
explications détaillées sur chaque article, I'un aprés l'autre?

(Assentiment.)

Le honorables sénateurs se souviennent que, dans son discours, le sé-
nateur Bouffard a dit que certaines parties du bill découlaient de conven-
tions internationales. Ce sont la Convention internationale pour la sauve-
garde de la vie humaine en mer, la Convention internationale pour la pré-
vention de la pollution des eaux de la mer par les hydrocarbures, la Convention
internationale relative a la limitation de la responsabilité des propriétaires de
navires océaniques, ’accord de 1931 entre les pays du Commonwealth britanni-
que sur la navigation et ’accord de 1961 sur la marine marchande.

Plusieurs articles du bill portent sur ces diverses conventions. Est-ce que
nous allons aborder ces conventions une par une et demander aux fonctionnai-
res de nous expliquer les différents articles du bill qui s’y rapportent.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Est-ce qu’il nous restera assez de
temps pour revenir aux articles 3 et 4 afin d’obtenir plus d’éclaircissements?
Ces articles prétent a controverse et ce sont ceux-la qui feront 'objet de pro-
testations de la part de certaines personnes sur la cote de I’Ouest. Je me demande
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si nous pourrions en faire entrer une explication compléte au compte rendu de
la séance afin de la communiquer a ces gens. Il peut y avoir d’autres protesta-
taires sur la cote atlantique.

Le pRESIDENT: Ce que vous dites est sensé. Si nous devons tenir une séance
plus tard pour entendre des protestations, nous pourrions peut-étre commencer
par examiner les articles contentieux afin de consigner au compte rendu les
amendements proposés par le ministére avec les explications que ses représen-
tants ont a fournir. Des exemplaires du compte rendu imprimé pourront ensuite
étre envoyés aux gens qui ont 'intention de venir protester. Il peut en résulter
que certains d’entre eux n’auront pas besoin de venir. Ce serait peut-étre une
bonne idée.

Le sénateur HOLLETT: Je suis d’accord.

Le PRESIDENT: Nous allons donc oublier les conventions pour le moment et
nous allons nous occuper des articles contentieux du bill, qui sont les articles
3 et 5 et I’article 35, dont le ministre vient de parler. Allons-nous les examiner
dans l’ordre que j’ai mentionné? Je pense que ce sont bien les articles conten-
tieux, n’est-ce pas, monsieur Baldwin?

M. BaLpwin: Je le crois, monsieur. Les articles 3 et 4 seront contentieux,
car les opinions que vous obtiendrez varieront selon que vous entendrez le syn-
dicat des mécaniciens de marine ou les exploitants de remorqueurs. Cependant,
c’est du point de vue technique que les opinions varieront.

Le pPrRESIDENT: Nous allons donc étudier les articles 3, 5 et 35, dans cet
ordre, car ce sont les articles que nous croyons étre contentieux. Nous obtien-
drons des fonctionnaires les explications dont nous avons besoin au sujet de
ces articles.

L’article 2 est celui qui porte sur I'immatriculation des petits batiments,
les permis et le reste. Par qui proposez-vous de faire expliquer l’article 2,
monsieur Baldwin?

M. BALDWIN: Je pourrais traiter moi-méme de l’article 2, monsieur le
président, et aussi de l’article 30, qui en est le pendant. Ces deux articles
portent sur la réglementation des petits batiments. Le probléme fondamental
dans le domaine des petits batiments, comme 1’a expliqué le ministre, est celui
que pose la question de savoir quel degré de réglementation il faut appliquer
aux bateaux de plaisance par suite de leur récente et trés rapide prolifération.

La loi nous autorise déja a assujettir les petits batiments a 1’obligation
d’obtenir un permis. Il ne s’agit pas d’immatriculation; c’est une formalité
plus simple qui consiste a obtenir un permis du douanier local et qui s’applique
aux batiments de 10 cv. et plus. Cette réglementation existe, mais elle n’est
pas tres efficace, si je puis m’exprimer ainsi, car elle a plutdt le caractére d’une
mesure de routine destinée a fournir a la Gendarmerie royale ou a toute autre
police un moyen d’identifier chaque bateau.

La loi nous autorise a exiger des propriétaires de petits batiments qu’ils
se procurent un permis, mais nous n’avons jamais exercé ce pouvoir a cause
de I'ampleur et de la complexité du probléme administratif a affronter. Comme
I’a laissé entendre le ministre, nous doutons qu’il soit convenable que le gouver-
nement fédéral entreprenne cette réglementation a 1’échelle immense qui serait
nécessaire pour la rendre efficace. Nous avons fait ce que nous pouvions pour
éduquer le public et le Code criminel prévoit les mémes sanctions que dans
le cas de ceux qui mettent la vie d’autrui en danger sur les routes.

Diverses conférences avec ceux qui s’intéressent a la navigation de plaisance
et avec les provinces nous ont conduits a la conclusion, méme si les provinces
ne sont pas toutes d’accord, que toute réglementation plus poussée et plus
efficace dans le domaine de la navigation de plaisance serait de beaucoup plus
logique sur le plan provincial ou municipal que si elle était laissée a I’autorité
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fédérale. Certaines provinces ont des réserves; d’autres ont dit qu’elles étaient
disposées a étudier la question sans aller trop loin.

La section de la loi relative a la délivrance de permis aux usagers nous
autoriserait, dans leur cas, a utiliser les provinces comme agents. Mais la loi
ne nous donne pas le méme pouvoir en ce qui concerne la délivrance de permis
aux petits batiments, qu’il faut distinguer ici de leurs usagers. La partie la
plus importante de l’article 2 vise & nous conférer des pouvoirs plus complets
en ce qui concerne la délivrance de permis aux petits batiments et, en parti-
culier, celui d’utiliser des personnes autres que les fonctionnaires fédéraux a
titre d’agents s’il est décidé d’intervenir dans ce domaine. En réalité, nous
ne désirons pas intervenir dans ce domaine & moins qu’une province juge
possible pour elle d’établir le mécanisme voulu afin d’agir a titre d’agent de
Pautorité fédérale a cet égard, car nous n’agirions vraiment pas 2 moins qu’une
province soit d’avis qu’il y a lieu d’agir.

Comme pendant a cet article, ’article 30 prévoit certains pouvoirs quant
a l'utilisation de petits batiments sur certains plans d’eau. Au cours des entre-
tiens que nous avons eus avec les provinces depuis deux ou trois ans, nous
avons découvert qu’il était impossible a leur avis, et nous partageons leur opi-
nion, d’établir des régles rigides au sujet des eaux ou il y aurait peut-étre lieu
de restreindre l'utilisation des embarcations de plaisance a moteurs hors-bord.
Les conditions varient beaucoup d’un endroit a lautre. Comme le sénateur
Kinley ’a mentionné, les petites embarcations peuvent étre dangereuses pour
les baigneurs a certains endroits. Et nous avons découvert aussi qu’il y a d’autres
endroits ou les fonctionnaires provinciaux responsables de la protection de la
faune et du poisson estiment qu’une réglementation de la navigation de plai-
sance serait bonne pour la conservation de la faune. Ailleurs encore, I'intérét
public peut entrer en jeu si la majorité des habitants d’une localité manifeste
le désir de restreindre I'utilisation des petits batiments.

C’est pourquoi l’article 30 vise & donner au gouvernement le pouvoir de
restreindre 1’utilisation de ces trés petits bateaux de plaisance a certains en-
droits. La encore, nous avons l’intention de laisser l’exercice de ce pouvoir
entre les mains des autorités provinciales, ou des municipalités présentant
des demandes par l’entremise des provinces. Je viens de vous indiquer d’une
facon générale quel est I'objet de ces deux articles.

Le sénateur PEARSON: Que dire des batiments de plaisance qui nuisent
a la navigation commerciale?

M. BaLpwiN: Nous leur appliquons notre réglement général relatif aux
routes de navigation. C’est une réglementation dont nous devons continuer de
nous charger, a notre avis, car il s’agit 1a des principales routes de navigation
commerciale, c’est-a-dire de notre principal champ d’activité.

Le sénateur Bairp: Autrement dit, vous voulez simplement que le méca-
nisme soit établi et vous comptez en laisser entiérement la responsabilité aux
provinces?

M. Barpwin: Oui.

Le sénateur KINLEY: Ces bateaux de plaisance sont trés rapides aujourd’hui
et il y a des jeunes qui les font filer a des vitesses excessives. Ils veulent épater
la galerie et c’est un jeu trés dangereux. Ils font beaucoup de vitesse, méme
a travers les quais. 3

Le sénateur BAIrD: C’est 12 une question bien différente.

Le sénateur KiNLEY: Non, c’est la sorte de bateaux dont nous parlons.

Le sénateur Bairp: Il y a des lois contre la vitesse.

M. BaLpwin: Des sanctions sont prévues a ce sujet dans le Code criminel.
Elles étaient auparavant dans la loi sur la navigation.
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Le sénateur PoweRr: N’est-il pas vrai que cet article 30 ne sera appliqué
que si les gens de I’endroit, ou les autorités provinciales le demandent.

M. Barpwin: C’est le but fondamental. Il y aura peut-étre des cas ou
Iintervention fédérale s’imposera, mais nous avons l’intention de nous laisser
guider par I’opinion des provinces ou des municipalités a ce sujet, car la situation
varie d’un endroit & I’autre en ce qui concerne cet article.

Le sénateur PoweR: En ce qui concerne cet article?

M. Barpwin: Il y aura peut-étre des cas ou les autorités fédérales auront
intérét a agir elles aussi.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Monsieur Baldwin, est-ce que
votre ministére traite directement avec les municipalités? Vous déféreriez la
question aux autorités provinciales, n’est-ce pas?

M. BaLpwin: Nous avons l'intention de le faire.

Le sénateur KINLEY: Je suppose qu’il ne pourrait y avoir aucune accusation
3 moins que le procureur général de la province décide d’en porter une.

Le sénateur Bairp: Autrement dit, vous porterez cela a son attention.
M. Barpwin: La derniére fois que nous avons rencontré les provinces,

by

elles n’ont peut-étre pas été unanimes a accepter cet article, mais la majorité
d’entre elles l'ont vigoureusement approuvé.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser sur les articles 2 et 30?7
Nous en arrivons maintenant a l’article 3, dont nous avons parlé déja.
C’est la réduction de 150 a 25 tonneaux en ce qui concerne les batiments de

péche.

Le sénateur HoOLLETT: Pour ouvrir la discussion, je propose que l’article 3
soit biffé du bill.

Le sénateur BAirp: Vous obtiendrez le résultat voulu en le biffant.
Le sénateur HoLLETT: L’alinéa b) de I’article 114 se lit ainsi:

les navires affectés uniquement a la péche, ainsi que les autres navires
occupés principalement a la péche, dont la jauge brute ne dépasse pas
cent cinquante tonneaux, qui ne transportent pas de passagers et qui
sont employés dans des eaux comprises dans I’étendue ol peuvent s’effec-
tuer des voyages de cabotage.

Tous les batiments de cette catégorie dont la jauge est supérieure a 150 ton-
neaux doivent avoir a leur bord des capitaines et des lieutenants brevetés.
Cela s’applique depuis plusieurs années, depuis 1936 je crois, sinon depuis
plgs lor}gtemps. A moins que le ministre ne puisse nous donner une bonne
raison, je crains fort que cette sujétion ne fasse du tort a nos pécheurs depuis
Te‘rre-Neuve jusqu’au Labrador et depuis Terre-Neuve jusqu’a des endroits
pres des cotes ol nous avons des bAtiments beaucoup plus gros, qui peuvent
fac1'lement jauger 25, 100 ou 150 tonneaux. Ils sont actuellement entre les
mains de capitaines et de lieutenants non brevetés.

Il est vrai qu’il y aura une réglementation, mais je me demande quel en
sera l'effet sur notre industrie de péche cotiére. Comme vous le savez, notre
industrie de la péche est déja plus ou moins boiteuse et on n’accomplira rien
de bon avec une mesure susceptible de faire croire aux hommes qu’il est im-
possible de gagner convenablement sa vie avec la péche.

Le PRESIDENT: Je me demande s’il ne serait pas utile d’avoir sous les yeux
Tamendement qu’on se propose d’apporter a I’article 5, amendement destiné
apparemment a poser le principe que le ministre a énoncé ce matin quand il
a dit que cette mesure ne s’appliquerait a aucun capitaine actuel.

Le sénateur HOLLETT: Dans ce cas, je retire ma proposition.
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Le PRESIDENT: Ne pensez-vous pas qu’il serait préférable de l'avoir sous
les yeux?
Le sénateur Bairp: Oui, le ministre a été catégorique sur ce point.

Le sénateur KINLEY: Si les petits batiments de 25 tonneaux sont assujettis
a ce reglement, que se passera-t-il sur le Saint-Laurent?

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Il m’intéresserait fort d’entendre
le témoin dire ce qu’il a a dire pour éclaircir les intentions du ministére. Peut-
étre serait-il possible de consigner au compte rendu le projet d’amendement
dont le ministre a parlé tantét. Il deviendrait peut-étre inutile alors pour nous
de faire certaines déclarations. Lors de son apparition, ce projet de loi en a fort
inquiété quelques-uns parmi nous, mais je m’inquiéte de moins en moins main-
tenant et je m’inquiéterais peut-étre encore moins si les intentions nous étaient
clairement exposées.

Le PRESIDENT: On m’a remis le texte du nouvel article 116B, a étre inséré
aprés 116A. Je devrais peut-étre en donner lecture au Comité, ce qui le fera
paraitre au compte rendu. Je lis:

116B. (1) Toute personne qui est citoyen canadien et toute personne
qui est un immigrant ayant atterri au Canada, au sens de la Loi sur
immigration, ont droit, sur demande faite au Ministre, de recevoir
a) un certificat de service comme capitaine de batiment de péche, ou
b) un certificat de service comme lieutenant de batiment de péche,
si, dans les cinqg années qui ont précédé leur demande et avant le 1
jour de décembre 1965, ils ont servi pendant une saison de péche comme
capitaine ou lieutenant de batiment de péche, selon le cas, dans un
batiment de péche canadien de plus de dix tonnes brutes et s’ils peuvent
fournir au Ministre une preuve satisfaisante de leur expérience et de
leur aptitude.

(2) Tout certificat délivré a un immigrant ayant atterri, en con-
formité du paragraphe (1) sera en vigueur durant la période prescrite
par le Ministre.

(3) Dans le présent article et dans l’article 116A, l’expression
«Batiment de péche» comprend un bateau utilisé pour le transfert au
littoral de la prise d’autres batiments.

Monsieur Morrison, peut-étre pourriez-vous nous expliquer l'effet de ce
texte par rapport a l’article 3 et comment il est conforme a la déclaration
de principe faite ce matin par le ministre. Etiez-vous ici?

M. W. S. G. MORRISON, surintendant des examens nautiques au ministére
des Transports: Oui, j’étais ici. Avec cet amendement, la loi elle-méme pres-
crira maintenant ce qu’on aurait prescrit autrement par voie de réglement.
Ceux qui exercent actuellement les fonctions de capitaine ou de lieutenant
a bord de batiments de péche continueront de les exercer sans la moindre
entrave. On leur délivrera un certificat de service sans qu’ils aient d’examen
a subir. Le certificat sera valide pour la vie, sauf dans le cas du certificat
délivré a un immigrant régulier, dont le certificat sera valide pour une période
de temps convenable; a ’expiration de cette période, l'intéressé pourra pré-
senter une autre requéte et si, dans I'intervalle, il est devenu citoyen canadien,
son certificat sera renouvelé pour sa vie durant sans qu’il ait d’examen a subir.

On vise ainsi & ce que ceux de la vieille génération ne soient assujettis
a aucune période d’instruction supplémentaire, ni & aucun examen.

Ceux de la nouvelle génération, cependant, seront tenus d’avoir recu ce
gu’on appelle une formation réguliére. On s’occupe beaucoup depuis quelque
temps d’établir des écoles de formation pour l'industrie de la péche et il se
manifeste aussi dans certaines parties du pays une trés forte tendance a aug-
menter la grosseur et I’équipement de navigation des batiments de péche.
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11 semble done & propos de créer un certificat spécial pour les pécheurs, certi-
ficat qui ne soit valide qu’a bord des batiments de péche. L’industrie en a
elle-méme expressément manifesté le désir afin de conserver les hommes qu’elle
forme. Le seuil d’application de la regle relative au certificat est établi a
25 tonneaux de jauge brute. C’est ’équivalent d’'un batiment de péche long
d’environ 45 pieds. Cela varie d’une région a l'autre, selon les types de bati-
ments utilisés et, si 'on a choisi la jauge brute de 25 tonneaux comme seuil,
c’est parce qu’elle a été recommandée par un certain nombre de représentants
de lindustrie de la péche. J’ai parcouru le pays a I’époque afin de discuter,
avec les intéressés eux-mémes, les diverses propositions mises de I’avant. Je
mentionnerai méme que 1’Association des propriétaires de batiments de péche
de la Colombie-Britannique était trés désireuse de voir les exigences s’appliquer
méme aux plus petits bateaux de péche. Elle s’'inquiétait apparemment du
temps que ses membres perdent a porter secours aux petits batiments en
détresse le long de la cote. Ailleurs, la limite de 25 tonneaux a paru acceptable
pour tout le monde.

Le sénateur HoLLETT: Vous dites que vous avez parcouru le pays?

M. Morrison: Je l’ai fait, monsieur.

Le sénateur HOLLETT: Avez-vous interrogé des gens a Terre-Neuve?

M. MORRISON: A Terre-Neuve, j’'ai assisté a une réunion de la Newfound-
land Fish Trades Association et il y avait 12 un représentant de la Fédération
des pécheurs de Terre-Neuve.

Le sénateur BAIrp: C’était a Terre-Neuve méme?
M. Morrison: A Terre-Neuve, monsieur.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Et avez-vous consulté en Nou-
velle-Ecosse?

M. MorrisoN: En Nouvelle-Ecosse, j’ai visité les principales compagnies,
comme Zwickers, National Sea Products, Booth Fisheries, Acadia Fisheries,
Ritcey Brothers et Lunenberg Sea Products.

Le sénateur HOLLETT: Je crois que vous n’avez pas eu d’entretiens avec
des pécheurs indépendants qui vont au Labrador avec leurs propres batiments.
En avez-vous rencontré? Vous avez rencontré des pécheurs qui possédent
de gros chalutiers?

M. MoRRISON: Oui, monsieur.

Le sénateur HoLLETT: Ils ne s’intéressent pas aux petits pécheurs qui
vont au Labrador. Il aurait été bon de recueillir les opinions de certains d’entre
eux, et je parle en leur nom.

Le sénateur KINLEY: Pourquoi voulez-vous réduire la jauge brute de
150 tonneaux & une jauge aussi petite s’il s’agit de navires qui «ne transportent
pas de passagers, et sont employés dans des eaux comprises dans I’étendue ou
peut s’effectuer un voyage de cabotage»?

Le sénateur Halg: C’est I’article actuel 114 (1) b).

Le sénateur KiNLEY: Oui.

Le sénateur BairDp: En Colombie-Britannique, on voudrait descendre 2a
une jauge encore plus petite.

M. MogrrisoN: Oui. Cest le veeu de I’Association des propriétaires de
batiments de péche, qui est formée de propriétaires de petits navires de péche.
Il ne s’agit pas des B.C. Packers, qui représentent un groupe d’importantes
compagnies.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Je voudrais entendre une réponse
a ma question. Pourquoi préfere-t-on descendre aussi bas que 25 tonneaux?

M. MorrisoN: Nous avons eu des pourparlers de temps en temps a ce
sujet avec I'industrie de la péche. Il se produit parfois des accidents. Il y a eu
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en particulier le cas d’une collision avec la Gertrude de Costa dans le port
d’Halifax. Au cours de l’enquéte judiciaire sur cette affaire, le commissaire
s’est inquiété de ce que les navires de péche et les navires principalement
affectés a la péche ne fussent pas sur le méme pied que les autres navires
commerciaux. Dans le cas des autres navires commerciaux, un batiment d’une
jauge brute de 10 tonneaux ou plus est tenu d’avoir a son bord un capitaine
breveté. S’il transporte des passagers, cette exigence s’applique a partir de
5 tonneaux. Le tribunal a attiré I’attention sur cette anomalie. Il en a résulté
de nouveaux pourparlers a 1’époque avec I’industrie de la péche et, comme
vous l’avez mentionné monsieur, le comité du Sénat a été saisi de D’affaire.
Il a rejeté le projet a I’époque, principalement, je crois, parce qu’on n’avait
pas discuté avec lindustrie le réglement que la loi en question aurait permis
d’établir.

En 1960, le ministére a écrit aux responsables des pécheries dans plusieurs
provinces et aussi aux représentants de l’industrie pour solliciter leur avis
et leur demander s’il n’y avait pas lieu de reprendre a ce moment-1a I’étude
du projet d’astreindre les pécheurs a 1’obligation d’obtenir un certificat. Les
réponses recues indiquaient qu’on avait changé d’avis dans certains secteurs
de I'industrie de la péche, surtout parce qu’on voyait grandir les proportions
des navires et la complexité de ’équipement. On avait commencé a reconnaitre
Timportance d’une formation réguliére. Un certain nombre d’écoles de péche
s’étaient établies et I’industrie, sur la cote atlantique en particulier, s’inquiétait
de savoir ou elle trouverait des hommes compétents a l’avenir. Nombreux
sont ceux qui jugent qu’un certificat de compétence pour pécheurs favoriserait
a lavenir le recrutement d’hommes ayant recu la formation requise.

Le sénateur KINLEY: Quelle était la cause de la collision dont vous avez
parlé? Je crois que l'autre navire avait heurté le bateau de péche.

M. MoRRISON: Je n’ai pas lu moi-méme tous les témoignages, monsieur.

Le sénateur KINLEY: Je ne puis me souvenir que d’une seule autre collision
qui ait fait couler un navire de péche. Le dossier est excellent. Je ne vois
vraiment aucune raison d’appliquer cette exigence a d’aussi petits navires.
Cela veut dire, par exemple, que, si un homme veut transporter quelques
effets jusqu’a Québec, il lui faudra un brevet de capitaine. II me semble que
c’est aller un peu trop loin.

Le sénateur PowEeR: Si ma mémoire est bonne, cette question a surgi il
y a environ deux ans et a soulevé une tempéte de protestations sur la Cote
Nord du Saint-Laurent dans la province de Québec. Mes souvenirs sont vagues.
Est-ce que ces gens ont été consultés?

M. MorrIsoN: J’ai communiqué et j’ai eu des pourparlers avec deux asso-
ciations du Québec: les Pécheurs Unis du Québec a Montréal et 1’Association
des Producteurs du Québec a Québec. Quand j’ai discuté cette question avec
ces deux groupes en avril 1962, ils étaient raisonnablement satisfaits du texte.
Ils ont proposé un ou deux changements que nous avons fait entrer dans le
troisiéeme texte, qui leur a été envoyé. Ils n’ont rien relevé de plus et nous
présumons donc qu’ils sont raisonnablement satisfaits.

Le sénateur POwEer: J’ai 'impression qu’on s’opposait surtout a ce que
cette exigence flit imposée aux navires de moins de 150 tonneaux. Je ne vois
aucun autre représentant du Québec ici, mais je sais qu’il y a eu tout un chahut
a ce sujet. J’ignore si I’Association des Producteurs du Québec représente le
type de pécheurs dont je parle, et tous les navires depuis le Saint-Laurent
jusqu’au Labrador.

Le sénateur HoLLETT: Encore un mot seulement avant mon départ, mon-
sieur le président. La péche au Labrador est tout a fait différente de ce qu’elle
est dans le reste du Canada. C’est ’industrie du poisson salé. Ce ne sont pas
des batiments de 25 tonneaux, mais des navires plus gros qui vont au Labrador.
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Ils vont 13, prennent leur poisson, le salent, le placent dans la cale et le trans-
portent & Terre-Neuve, ot on le fait sécher avant de l’expédier au Portugal,
en Espagne et ailleurs. Ces hommes ont fait cela toute leur vie et je m’inquiéte
d’eux. Allons-nous finir par détruire notre industrie de la péche au Labrador?
Il faut avoir un navire plus gros que 25 tonneaux.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Combien jaugent-ils?

Le sénateur HoLLETT: De 40 & 100 tonneaux, et méme plus dans certains
cas. Si on pouvait apporter un amendement qui sortirait du pétrin les pécheurs
du Labrador, j’en serais heureux.

Le sénateur Bairp: La péche au Labrador s’est fort dépréciée depuis 20
ou 30 ans.

Le sénateur HoLLETT: Cela va l’achever.

Le sénateur BAIrp: Je crois qu’il n’en faudra méme pas tant pour I’achever.
Je crois que cette facon de pratiquer la péche va mourir d’elle-méme.

M. Mogrison: Il me faut vous éclairer. Avant que la présence d’un second
ou d’un lieutenant breveté ne soit requise & bord d’un navire de péche, il
faudra vraiment que ce soit un gros navire. Il devra avoir une jauge nette
de plus de 400 tonneaux. Cela équivaut a une jauge brute d’environ 675
tonneaux, ce qui est un fort gros navire. Par conséquent, la seule raison pour
laquelle il est fait mention d’un certificat de capitaine, c’est qu’un certain
nombre de gens dans cette industrie ont exprimé le désir qu’il y ait un certificat
afin qu’un manceuvre ait une étape a franchir avant d’accéder au poste de
capitaine.

Le sénateur KINLEY: Combien de navires de péche avons-nous au Canada
dont la jauge brute dépasse 675 tonnes?

M. MoRRISON: Je ne suis pas expert en la matiére, mais je crois qu’il n’y
en a aucun de plus de 400 tonneaux nets, c’est a dire 675 tonneaux bruts.

Le sénateur KINLEY: Combien?

M. MORRISON: Aucun.

Le sénateur KINLEY: Je ne le crois pas. La grosseur augmente constamment.
De toute facon, a bord d’un gros navire de plus de 200 tonneaux, il devrait
y avoir un lieutenant, mais il est difficile de trouver un lieutenant. On choisit
le meilleur homme du bord. Je suppose que, maintenant, il leur faudra renvoyer
cet homme, aller au bureau de la marine et se faire envoyer un autre homme
pourvu d’un certificat. Ces hommes ont accédé a leur position a cause de leur
expérience et ils savent ce qu’ils veulent, et quand on a besoin d’un lieutenant,
on choisit le meilleur homme qu’on a.

M. MoORRISON: On pourra encore le faire.

Le sénateur KINLEY: Pour les navires de quelle jauge?

M. MogrisoN: Pour tout navire de moins de 400 tonneaux nets. Autre-
ment dit, les navires de péche ne seront pas tenus par la loi d’avoir un lieute-
nant porteur d’un certificat et seul le capitaine devra avoir un certificat.

Le sénateur KINLEY: C’est ce que ’amendement dit?

M. MorrisoN: Oui. Si vous vous reportez a l’article 114 ...

Le sénateur KINLEY: Je ne I’ai pas lu récemment.

M. MoORRISON: A T’heure actuelle, la loi mentionne qu’il faut un lieutenant
porteur du certificat seulement pour les voyages de cabotage.

Le sénateur KINLEY: Cela est différent maintenant. Un voyage de cabotage
vous mene en Guyane britannique, mais est-ce qu’un navire de péche, qui est
pres de la cote et sait toujours ou il se trouve, a besoin d’avoir un lieutenant
avec ce nouvel amendement?

M. MorrisoN: Non.
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Le sénateur KINLEY: Ou le certificat sera-t-il obligatoire pour le lieutenant?

M. MorrisoN: Comme je ’ai mentionné, I’industrie a exprimé le désir qu’il
y ait une étape a franchir pour accéder au certificat de capitaine et c’est pourquoi
nous avons établi le certificat de lieutenant.

Le sénateur KINLEY: Pour quelle sorte de navire?

M. BaLpwinN: Ce sera vraiment fait pour donner aux lieutenants quelque
chose de plus a ambitionner. Ce sera leur premier grade au cours de leur forma-
tion. Ce sera entiérement volontaire.

Le sénateur KINLEY: Pour étre capitaine ou lieutenant, il faut avoir cer-
taines qualités qu’un certificat quelconque ne donne pas.

M. BALpwiIN: Je vous I'accorde. Cela donnera accés au certificat de capitaine.

Le sénateur KINLEY: Vous n’appliquerez pas cette régle aux navires de
péche en tout cas, car les gros chalutiers eux-mémes ne dépassent pas 250
tonneaux.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Si j’ai bien compris, vous n’avez
pas l'intention d’exiger que ces navires de 25 tonneaux ou plus, méme les trés
gros, aient un lieutenant, et pourtant vous établissez un certificat de lieutenant
pour ceux qui, de leur propre gré, voudront I’obtenir comme tremplin. Est-ce
exact?

M. MorgrisoN: C’est exact.

M. BaLpwin: L’industrie I’a demandé lors des consultations.

Le sénateur SmiTH (Queens-Shelburne): Cela jette un jour nouveau sur
toute la question. Vous n’obligerez pas un gros navire de péche, long de 45 pieds,
a étre commandé dorénavant par un capitaine et un second qui soient tous deux
porteurs d’un certificat, & moins que la loi ne soit modifiée.

M. Morrison: Non.

Le PRESIDENT: Je crois, monsieur le sénateur, que article 114, tel qu’il existe
actuellement, exige de toute facon que le capitaine détienne un brevet du grade
et de la classe voulus. Il stipule ensuite que certains navires a passagers et que
les navires de plus de 400 tonneaux doivent avoir un second a bord. Mais cela
ne concerne aucunement nos petits navires de péche.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Aucunement, et je suis heureux
de dire que cela est maintenant clair.

Le sénateur KINLEY: N’avez-vous pas mis la charrue devant les beeufs? Ou
sont les écoles ou vous formerez ces pécheurs?

M. MOoRRISON: Dans le cas de la Nouvelle-Ecosse, il y a une école a Pictou
ou 'on accepte de jeunes garcons, et je crois que leurs frais de subsistance sont
payeés.

Le sénateur KINLEY: C’est une école technique ou l’on enseigne toutes
sortes de meétiers, n’est-ce pas?

M. MoORRISON: Je ne l’ai jamais visitée. J’en parle par oui-dire. Elle a été
établie il y a environ 18 mois et j’ai eru comprendre que c’était une école
formant exclusivement des pécheurs.

M. BaLpwin: C’est une nouvelle initiative provinciale.

Le sénateur KINLEY: Je le sais.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Vous devriez en avoir une autre a
Lunenberg.

Le sénateur KINLEY: Non, nous n’en avons pas a Lunenburg. Il nous faut
payer pour les hommes qui fréquentent celle-1a en vue de devenir techniciens ou
mécaniciens.
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M. MoRRISON: Je continue. De plus, le gouvernement provincial de la Nou-
velle-Ecosse a deux grandes remorques qui visitent les ports éloignés et donnent
des cours de mécanique et de navigation aux pécheurs.

Le sénateur KINLEY: C’est un homme de Lunenburg qui dirige cela. On
enseigne aux pécheurs a se servir de leurs moteurs.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Monsieur le président, pour moti-
ver ce projet de loi, le témoin a mentionné un désastre survenu prés de Halifax.
Un seul événement semblable n’est pas suffisant pour qu’il soit nécessaire de
modifier la loi. Quelles sont les autres raisons? D’ou émanent-elles? Est-ce
que ce sont les idées que le ministére lui-méme a portées a I’attention de I'indus-
trie, ou bien est-ce I'industrie qui pressait le ministére d’agir dans ce sens?

M. MogrrisoN: L’industrie n’a pas pressé le ministére d’agir, sauf que nous
avons écrit aux intéressés pour leur demander ce qu’ils en pensaient et que les
réponses recues étaient variées, depuis I'opinion de ceux qui nous ont dit que
cette mesure avait déja trop tardé jusqu’a 'opinion diamétralement opposée de
ceux qui nous ont dit que nous allions peut-étre un peu trop vite. Mais, lors des
pourparlers qui ont suivi, nous avons fait comprendre de quel genre de certifi-
cation nous parlions, ce qui a atténué la résistance de ceux qui s’opposaient a
cette mesure. Une seule association a fait des réserves sérieuses et nous espérons
qu’il sera possible d’aplanir ces difficultés. La B.C. Fish Packers Association, qui
avait commencé par accepter nos propositions, a eu des doutes par la suite sur
un ou deux aspects, mais ces doutes portent principalement sur des points
secondaires et je pense qu’ils pourront étre dissipés. Naturellement, I’accident
que j’ai mentionné n’est pas le seul qui se soit produit. De nombreux accidents
ont été signalés de 1950 a 1963. On nous a signalé un total de 651 accidents au
cours de cette période et il y a eu 159 pertes de vie.

Le sénateur KINLEY: Au cours de quelle période?

M. MorrIisoN: De 1950 a 1963, monsieur.

Le sénateur SmITH (Queens-Shelburne): Des accidents a des navires de
péche?

M. MorrisoN: Oui. Nous avons essayé d’analyser ces rapports et il semble
que, dans 247 cas, soit 38 p. 100 de ces accidents, I’accident était di & une erreur
de navigation; que dans 38 autres cas, soit 6 p. 100, une fausse manceuvre a
peut-étre entrainé ’accident. Nous avons aussi constaté qu’il y avait eu 66 cas
de collision, ce qui représente 10 p. 100 des accidents. Le feu est intervenu dans
185 cas ou 28 p. 100 du total. Par feu, j’entends incendie ou explosion.

Le sénateur KINLEY: C’est la leur plus grand danger.

M. MorrisoN: Et 18 p. 100 des accidents ont été attribués a d’autres causes,
comme le cas du navire que le vent pousse vers la terre et fait échouer sans
que 'équipage y puisse quoi que ce soit ou le cas du navire sans surveillance
dont les amarres font défaut et qui part a la dérive, et d’autres cas divers.

Le sénateur SmitH (Kamloops): Voulez-vous dire de nouveau quel a été
le total?

M. MorrisoN: Le total, de 1950 a 1963, a été de 651, monsieur.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Treize ans.

M. MorrisoN: C’est une cinquantaine par année environ.

Le sénateur SmiTH (Kamloops): D’autres navires étaient-ils impliqués dans
les collisions de navires de péche?

M. Morrison: Il s’agit seulement de navires de péche.

Le sénateur SmMiTH (Kamloops): Je songe a l’effrayante multiplication du
nombre des navires utilisés pour la péche de plaisance qui causent des ennuis
aux pécheurs commerciaux depuis quelques années. Leur nombre augmente trés
rapidement depuis quelques années. Parmi les accidents que vous avez men-
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tionnés, y en a-t-il qui sont dus a la négligence ou a I’inexpérience d’amateurs
de la péche?

M. MorrisoN: Non monsieur. Je fais une légére réserve, cependant. Dans
certaines collisions, des navires de plaisance peuvent avoir été impliqués, mais,
comme je I’ai mentionné, il n’y a eu que 66 cas de collision, soit 10 p. 100.

Le sénateur KINLEY: C’est ce qui justifie la délivrance du certificat: la con-
naissance des régles de la circulation et certaines autres notions élémentaires.

M. MoRRISON: Pour obtenir son certificat, le postulant est censé posséder une
connaissance rudimentaire des regles de la route, de la manceuvre, de la naviga-
tion et de la lutte contre les incendies. Ce sont 1a les causes d’environ 82 p. 100
des accidents.

Le sénateur KINLEY: Vous voulez dire que toutes ces causes réunies comp-
tent pour 82 p. 100, mais les incendies sont causés par l'imprudence.

M. MORRISON: Mais nous espérons aussi que le candidat aura acquis des
notions élémentaires en fait de lutte contre les incendies.

Le sénateur KINLEY: C’est pour l’avenir.
M. MORRISON: Oui.

Le sénateur KINLEY: Les pécheurs deviennent aussi fort prudents sur ce
point. Mais la navigation s’entoure maintenant de tant de moyens mécaniques
que les pécheurs savent exactement ou ils sont par leurs recoupages et leurs
instruments.

M. MoRRISON: En général, monsieur, I'instrument de navigation ne vaut
pas plus que 'homme qui I'utilise.

Le sénateur KINLEY: Parfois, il y a deux instruments. Beaucoup de navires
en ont deux.

M. MorrisoN: Nous espérons qu’a I’école un homme aura appris a bien
utiliser les divers instruments électroniques et autres qui facilitent la naviga-
tion et dont il sera appelé a se servir.

Le sénateur KINLEY: Je pense que tout cela est fort bon pour le capitaine,
mais j’ignore ou nous meéneront tous les brevets de lieutenant qu’on délivrera.
Faudra-t-il étre lieutenant avant ceci ou cela? Vous entrez dans un grand
domaine et vous allez donner des certificats a des hommes qui, selon moi,
appartiennent a une classe douteuse. Les capitaines ont acquis de I’expérience
et vous pouvez leur donner sans crainte des certificats pour 1’avenir, mais
quand il s’agit des seconds, vous en avez des multitudes et vous ne savez pas
ce qu’ils valent. Je crois que vous n’apporterez aucune amélioration en ajoutant
des seconds a bord des navires de péche. C’est le capitaine qui choisit actuelle-
ment son second et il choisit le meilleur homme qu’il peut trouver. S’il n’est
pas assez bon, le capitaine peut en choisir un autre. Mais, avec votre projet,
I’homme pourra dire: «Eh bien, j’ai un certificat.»

M. MogrrisoN: Il n’y a vraiment rien de changé.

Le sénateur KINLEY: Le capitanie peut actuellement engager I’homme
qu’il veut.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Voici quelle est la situation a
mon avis. Si un jeune homme, second a bord d’un petit navire de péche, désire
obtenir un certificat, il peut I'obtenir s’il a les qualités voulues, mais c’est tout
a fait facultatif. Telle est la situation si j’ai bien compris. Je sais qu’il se fait
tard, mais je doute fort que, dans sa forme actuelle, ce projet serve l'intérét
public. D’aprés ma correspondance et les entretiens que j’ai eus pendant les
vacances parlementaires de Paques, je constate que ceux qui se livrent a la
péche ou qui s’intéressent principalement a la péche doivent compter sur
I'exploitation de gros batiments de péche et certains d’entre eux ont dit que les
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proposmons du ministére des Transports n’allaient pas assez loin. En passant,
je parle en ce moment de la Nouvelle-Ecosse.

D’autre part, ceux des acheteurs de poisson qui exploitent des conserveries
alimentées en grande partie par les types de navires qui seront assujettis pour
la premiére fcis a un réglement destiné & leur imposer éventuellement des ca-
pltames et peut-étre des seconds, ne sont pas carrément opposés au projet,
mais j’ai constaté qu’ils en avaient un peu peur.

Un homme qui détient une proportion assez forte de toute I’industrie de
la péche le long de la cote sud de la N ouvelle-Ecosse a dit que, si le réglement
n’était pas appliqué avec souplesse, il pourralt ruiner la péche le long de cette
partie de la céte. A la suite d’entretiens que j’ai eus avec des fonctionnaires a
Ottawa, j’ai pu lui faire part de ce qu’étaient approximativement les inten-
tions du ministére et cela I’a radouci quelque peu, mais il m’est revenu avec
Pargument suivant: «A quoi cela servira-t-il, si I'accés est rendu tres facile
et §'il ne doit pas y avoir d’examens avant quatre ou cinq ans?» Il avait bien
des questions a poser et je suis str qu’il aimerait étre a ma place ici pour vous
les poser.

J’ai un peu peur qu’en englobant les navires d’une jauge brute de 25 ton-
neaux nous ne descendions a une catégorie de navires trop petits. Vous songez
maintenant 4 un batiment long de 40 ou 45 pieds, ce qui comprendrait tous les
Cape Islanders et autres navires de ce genre. Mais les proportions des navires
augmentent graduellement. Les pécheurs commencent a utiliser des navires de
95 et méme de plus de 100 pieds. Ces navires deviennent trés nombreux et je
crois que, si ce réglement ne s’appliquait pas a d’aussi petits navires que ceux
de 25 tonneaux bruts, il n’y aurait aucune objection de la part de qui que ce
soit, ou du moins de la part de mes correspondants.

Ce projet fait naitre des soupcons. Ces gens disent: «Voila le ministére des
Transports qui nous dit comment exploiter nos flottes de péche.» Ils disent
aussi: «Nous avons eu 50 accidents par année sur les deux cotes, mais com-
bien de ces accidents se sont produits en Nouvelle-Ecosse, et combien ont été
causés par de violentes tempétes contre lesquelles un homme ne pouvait rien
malgré toutes les qualifications du monde?» Les qualifications ne sont d’aucun
secours quand on est poussé a la cote.

Je ne dis pas que je suis opposé a ce projet sous sa forme actuelle, mais il
m’inquiéte.

Le sénateur KINLEY: Il y a eu un ouragan il y a quelque temps, mais
aucun certificat n’aurait pu sauver ces navires.

M. MorrisoN: Nous avons compté ces pertes parmi les accidents divers.
Nous nous rendons compte qu’il n’y a rien a faire...

Le sénateur KINLEY: Oui, mais les navires qui sont restés au large ont
survecu. Ce sont ceux qui ont été jetés a la cote qui ont péri.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Monsieur le président, pour que
toute ma pensée soit au compte rendu, je dois ajouter que c’est simplement
toute la classe des pécheurs qui n’a pas été directement consultée. Les repré-
sentants de Iindustrie de la péche en Nouvelle-Ecosse, qui participent active-
ment a des organismes comme le Conseil des recherches sur les pécheries du
Canada, estiment qu’ils n’ont pas été directement consultés et je représente
peut-étre ici leur facon de voir.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, le temps passe. Nous avons mainte-
nant examiné deux des articles du bill dont nous pensons qu’ils seront com-
battus, soit les articles 2 et 3. Nous avons été saisis d’un projet d’amendement
a larticle 5 qui aura apparemment pour effet de soustraire aux exigences

de l'article 3 les capitaines ou les seconds actuels. L’article 4 porte sur les
remorqueurs. Est-ce un article contentieux?
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M. BALDWIN: Monsieur, en ce qui nous concerne au ministére, nous con-
sidérons que nous sommes arrivés a de bonnes conclusions du point de vue
technique, mais nous nous rendons compte que, d’un c6té, les propriétaires et,
de I'autre, le syndicat des mécaniciens trouveront que ce n’est pas juste et que
chaque groupe recherchera son propre avantage. C’est un probléme qui se pose
principalement sur la cote de 1’Ouest, et nous croyons savoir que les deux
groupes désirent venir témoigner ici. Je parle de I’Association des propriétaires
de remorqueurs de la Colombie-Britannique et de la National Union of Marine
Engineers.

Le sénateur KINLEY: La plupart, oui.

Le PRESIDENT: Le secrétaire m’apprend que ces deux groupes ont demandé
la permission de se présenter devant nous.

Le sénateur KINLEY: L’examen de ce bill a déja subi un long retard. Je
crois que le Comité, apres cette séance préliminaire, devrait s’ajourner jusqu’a
ce que la question ait été étudiée. Je ne sais pas ce qui s’est passé maintenant.
Je l’ai oublié.

Le PRESIDENT: L’autre article du bill qui préte a controverse est I’article 35,
qui limite le droit de faire du transport depuis les Grands Lacs jusqu’a la
Pointe occidentale de I’ile d’Anticosti. J’ignore si les fonctionnaires du ministére
peuvent nous aider a ce sujet, car il s’agit d’une ligne de conduite arrétée
par le gouvernement.

Je voudrais demander au Comité s’il se juge en mesure d’entendre des
corps publics, ou bien §’il désire tenir auparavant une autre séance afin d’exa-
miner les articles non contentieux du bill?

Si nous nous jugeons préts a entendre des représentants du public, je
propose que nous attendions au moins quinze jours pour le faire. Dans l'inter-
valle, le compte rendu de la présente séance aura été imprimé et des exem-
plaires en auront été envoyés aux gens qui ont demandé d’étre entendus en
méme temps qu’un avis leur annoncant la séance du Comité. En lisant le
compte rendu de la séance que nous venons de tenir ce matin, ils sauront ce
que pensent le ministre et ’administration et cela pourra modifier ce qu’ils
ont l’intention de dire. Certains d’entre eux pourront méme trouver inutile
de venir ici.

Si le Comité y consent, je propose d’ajourner a 10 heures du matin le
jeudi 21 mai.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Monsieur le président,
que le Comité ajourne a cette date.

(Assentiment.)
Sur ce, le Comité s’ajourne a 10 heures du matin le jeudi 21 mai 1964.
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ORDRE DE RENVOI

Suivant ’ordre du jour, le Sénat reprend le débat sur la motion de I’hono-
rable sénateur Bouffard, appuyé par l’honorable sénateur Beaubien (Pro-
vencher), tendant a la deuxiéme lecture du Bill S-7, intitulé: «Loi modifiant
la Loi sur la marine marchande du Canada».

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Bouffard propose, appuyé par ’honorable sénateur
Gouin, que le bill soit déféré au comité permanent des Transports et des Com-
munications.

La proposition, mise aux voix, est adoptée.

Le Greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL

JEUDI 21 mai 1964

Conformément a la motion d’ajournement et a l’avis de convocation, le
Comité permanent des transports et des communications se réunit aujourd’hui
a 10 heures du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Baird, Bradley,
Buchanan, Connolly (Halifax-Nord), Dupuis, Fournier (Madawaska-Resti-
gouche), Hayden, Hollett, Isnor, Lambert, Lefrancois, McLean, Molson, Power,
Reid, Smith (Kamloops), Smith (Queens-Shelburne), Stambaugh, Taylor
(Westmorland), Thorvaldson, Veniot et Woodrow. (23).

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller par-
lementaire.

On reprend I’étude du bill S-7, intitulé «Loi modifiant la Loi sur la marine
marchande du Canada».

Sur la proposition de I’honorable sénateur Smith (Queens-Shelburne), il
est décidé de déposer le rapport du comité spécial du ministére du Travail de
1’Ontario pour la revision de la Loi concernant les mécaniciens.

Les témoins suivants furent entendus: R. G. Greaves, président de 1’Asso-
ciation nationale du Canada des mécaniciens de navire; R. F. Cook, président
de la section 425 des officiers de marine, union des employés de chemins de fer,
transports et autres; J. R. A. Lindsay, de l’association des propriétaires de
remorqueurs de la Colombie-Britannique; Alan Cumyn, chef de la Direction
des réglements de la marine au ministére des Transports; G. F. Bullock,
secrétaire de la «Canadian Merchant Service Guild»; Geo. F. Blain, vice-
président, section du développement et des projets de la «Upper Lakes Shipping
Limited»; A. S. Hyndman, de l’association du Barreau canadien; R. Lowrey,
président de la «Canadian Shipping and Engineering Ltd.».

A midi cinquante, le Comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation du
président.

Certifié conforme.

Le Secrétaire du Comité,
F. A. Jackson.
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LE SENAT

LE COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS
ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES

Ottawa, JEUDI 21 mai 1964.

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel on
a renvoyé le bill S-7, pour modifier la Loi sur la marine marchande du
Canada, se réunit aujourd’hui a 10 heures du matin.

Le sénateur A. K. Hugessen, président, occupe le fauteuil.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, je vois qu’il y a quorum, et je vous
invite a faire silence. Nous reprenons 1’étude du bill S-7; nous avons fait appel
a tous ceux qui désiraient faire quelques remarques au sujet de ce bill.

Nous avons avec nous aujourd’hui, M. Alan Cumyn, chef de la Direction
des réglements de la marine au ministére des Transports; M. R. R. Mac-
gillivray, conseiller adjoint; le capitaine F. S. Slocombe, chef de la navigation
et du pilotage; M. J. H. W. Cavey, chef des ports et de l’outillage. Sont aussi
présents, en cas de nécessité, M. G. G. M. Guthrie, surintendant du Régistre de
la navigation; M. H. O. Buchanan, du service de l’inspection des navires;
M. E. J. Jones, du méme service; M. A. G. E. Argue et M. C. D. Kenny, divi-
sion des réglements sur la radio.

Je devrais peut-étre expliquer au Comité que le sous-ministre a da se
rendre & Washington hier soir, et ne pourra malheureusement pas étre avec
nous aujourd’hui.

Les représentants du public, ici présents aujourd’hui, d’aprés ma derniére
liste, qui est peut-étre incompléte, sont M. George F. Blain, vice-président,
section du développement et des projets de la «Upper Lakes Shipping
Limited». M. Blain est-il ici?

M. Bramn: Oui, monsieur.

Le PRESIDENT: M. W. J. Fisher, gérant général de I’Association des pro-
priétaires de navires canadiens. Monsieur Fisher?

M. FisHER: Présent.

Le PRESIDENT: Trois représentants de I’Association du Barreau canadien:
M. Ronald C. Merriam, secrétaire, M. Kenneth C. Mackay et M. A. S. Hyndman.

M. MERRIAM: Présents.

Le PRESIDENT: M. C. Gordon O’Brien, gérant du Conseil des pécheries du
Canada.

M. O’BRIEN: Présent.

Le PRESIDENT: M. R. F. Cook, président de la section 425, des officiers de
marine, union des employés des chemins de fer, transports et autres.

M. Cook: Présent.

Le PRESIDENT: M. G. F. Bullock, secrétaire de la «Canadian Merchant
Service Guild».

M. BurLLock: Présent.
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Le prESIDENT: M. T. R. McLagan, président de la «Davie Shipbuilding
Ltd», Lauzon, Québec.

M. Lowrey: M. McLagan n’a pu venir. Je suis le suivant sur la liste,
M. Lowrey.

Le PRESIDENT: M. McLagan est absent, mais M. Lowrey est ici, il est le
président de la «Canadian Shipbuilding and Engineering Limited», Colling-
wood, Ontario.

M. W. A. Sankey, secrétaire de I’Association des propriétaires de remor-
queurs de la Colombie-Britannique.

M. Linpsay: Il n’est pas ici.
Le PRESIDENT: Qui étes-vous?

M. Linpsay: Je suis J. R. A. Lindsay, de I’Association des propriétaires de
remorqueurs de la C.-B. et voici M. H. L. Cliffe de la méme association.

Le PRESIDENT: Vous représentez I’Association des propriétaires de remor-
queurs?

M. Linpsay: Oui.

Le PRESIDENT: Et M. Stavenes, président de l'union des pécheurs-unis et
des travailleurs associés. Est-il ici? Aucune réponse. Y a-t-il ici quelqu’un
d’autre que je n’ai pas nommé et qui désirerait étre entendu?

M. GREAVES: Oui, monsieur. Mon nom est Greaves, de I’Association na-
tionale des mécaniciens de navire.

Le PRESIDENT: Y a-t-il quelqu’un d’autre?

Messieurs, avant de commencer, je crois que je devrais vous lire plusieurs
lettres que j’ai recues.

La premiére est la copie d’une lettre adressée a M. Hinds, signée par

M. C. Gordon O’Brien, gérant du Conseil des pécheries du Canada, qui est ici
ce matin.

Ceci est pour vous aviser que je serai présent a l’audience et que
je serai heureux de déclarer briévement au Comité que ce conseil
approuve la loi proposée.

Ce sujet a été discuté a fond ces derniéres années, et nous sommes
convenus avec le ministére d’appuyer la modification de la Loi, pourvu
que les réglements ne soient appliqués qu’aprés nous étre entendus sur
plusieurs points encore en litige. Avec cette réserve, nous croyons que la
loi proposée est bien fondée et de nature a rendre service a 'industrie de
la péche.

On me posera peut-étre de nombreuses questions; je tiens a signa-
ler que je ne suis pas un spécialiste et que je parlerai surtout des
questions concernant l’administration et nos objectifs.

Comme je I'ai dit, M. O’Brien est ici; il ne se propose pas de témoigner,
mais il sera a la disposition des membres du Comité qui auraient des questions
a lui poser.

J’ai aussi recu une lettre de I’Association des propriétaires de navires cana-
diens, datée du 19 mai.

Monsieur,

Nous avons récemment sollicité la permission de comparaitre devant
le Comité des Transports et des Communications du Sénat, afin d’y faire
des observations sur le bill S-7, loi pour modifier la Loi sur la marine
marchande du Canada.
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Cette association ne s’intéresse particuliérement qu’aux points sui-
sants:
a) La Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine
en mer, 1960, articles 1, 6 a 27 inclusivement, et I’article 36.
b) L’article 28 des amendements a la Convention internationale pour
la prévention de la pollution des eaux par les hydro-carbures, 1954,
adoptés le 11 avril 1962.

¢) La limitation de la responsabilité des propriétaires de navires océani-
ques, 1957, articles 31 a 34 inclusivement.

d) La restriction du cabotage dans les eaux intérieures du Canada aux
navires immatriculés au Canada. Le texte de l’article 35 nous cause
quelques soucis, mais nous comprenons que des représentants du
ministére des Transports signaleront au Comité ’ambiguité possible.

Notre désir de comparaitre n’a pour but que d’apporter I'appui de
I’association aux amendements proposés a la Loi de la marine marchande
du Canada. Les autres articles du bill S-7 ne concernent pas la navigation
océanique, et par conséquent, ne sont pas de notre compétence.

Puisque nous désirons seulement exprimer notre approbation des
sujets qui nous touchent directement, il serait inutile de gaspiller le
temps du Comité en comparaissant pour ce seul motif. Nous espérons
donc, que cette lettre suffira.

Cependant, le soussigné croit pouvoir étre présent aux audiences
commencant le jeudi 21 mai, et sera heureux de répondre aux questions
des membres du Comité.

La lettre est signée par M. W. J. Fisher, qui est le gérant général de I’Association
des propriétaires de navires canadiens, et qui est ici ce matin.

I1 y a deux autres lettres adressées a M. Hinds. Une est du ministére des
Pécheries de la Nouvelle-Ecosse, datée du 20 mai, écrite par M. J. W. Watt.

Merci de nous avoir prévenus de la réunion du Comité des Trans-
ports et des Communications. Il nous est impossible d’assister a cette
réunion; et, apres les enquétes que nous avons pu faire depuis la récep-
tion de votre lettre, il semble peu probable que nous pourrions ajouter
beaucoup a ce que le Comité entendra d’autres sources.

Presque toute la récente discussion s’est concentrée sur la stipulation
de la jauge brute de 25 tonneaux; il conviendrait peut-étre d’ajouter
quelques commentaires a ce sujet. Au tout début de la discussion, la
stipulation était de 50 tonneaux. On craignait que ceci ne soit une source
d’embarras, car il y a dans cette province, certains types de bateaux
de péche dont le tonnage est légérement inférieur ou supérieur a 50
tonneaux. Principalement pour cette raison, I’Association des producteurs
de poissons de la Nouvelle-Ecosse a recommandé une jauge brute de
25 tonneaux. En Nouvelle-Ecosse, quelques-uns craignent que la jauge
brute de 25 tonneaux soit trop basse, mais nous croyons que la limite
de 25 causera moins d’ennuis que celle de 50, compte tenu des dispositions
de la section proposée 116B et des exigences généralement simples de
I'examen et de l'obtention de certificat pour les nouveaux capitaines de
bateaux de péche.

Comme je 1’ai dit, cela est du ministére des Pécheries de la Nouvelle-Ecosse,
et est signé par le directeur, M. J. W. Watt.
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La quatriéme et derniére lettre est de la «Dominion Marine Association»
de Toronto. C’est un accusé de réception de l’avis de cette réunion et se lit
comme il suit:

Comme l'appui accordé par l’association a l'attitude du gouverne-
ment canadien au sujet de la Convention pour la sauvegarde de la vie
humaine en mer, est connu; l’association ne croit pas nécessaire de
prendre une part active aux audiences du Comité.

Elle est signée par John J. Mahoney.

Le sénateur HOLLETT: Monsieur le président, puis-je demander si on a
communiqué avec quelqu’un de Terre-Neuve au sujet de ce bill?

Le SECRETAIRE DU COMITE: Oui, la Fédération des pécheurs de Terre-Neuve
et la commission consultative des propriétaires et des constructeurs de navires
de Terre-Neuve.

Le sénateur HOLLETT: Personne n’a répondu?

Le SECRETAIRE DU COMITE: Non, monsieur.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Quel était le premier orga-
nisme?

Le SECRETAIRE DU COMITE: La Fédération des pécheurs de Terre-Neuve.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, nous avons plusieurs témoins qui
désirent comparaitre; j’attire votre attention sur le fait qu’au moins quatre
d’entr’eux viennent de la Colombie-Britannique. Nous leur sommes recon-
naissants de venir d’aussi loin pour nous apporter leurs conseils. Il se peut
qu’il nous soit impossible de terminer ce matin; en ce cas, je crois que peut-étre
il conviendrait mieux d’entendre d’abord les témoins de la Colombie-Bri-
tannique.

Des voix: Accepté.

Le PRESIDENT: De plus, je crois comprendre que la plupart, sinon tous
les témoins de la Colombie-Britannique sont intéressés tout particuliérement,
sinon exclusivement, par l’article 4 du bill qui traite de l’exploitation des
remorqueurs en eaux intérieures. S’il en est ainsi, je propose que le Comité
étudie d’abord l’article 4 et entende ces témoins de la Colombie-Britannique.

Des voix: Accepté.

Le PRESIDENT: Trés bien. Le premier sur ma liste est M. R. F. Cook, pré-
sident de la section 425 des officiers de marine, union des employés de chemins
de fer, transports et autres. Voulez-vous avancer monsieur Cook.

M. R. F. Cook, président de la section 425 des officiers de navire, union des em-
ployés de chemins de fer, transports et autres: Aprés consultation avec le président
de I’Association nationale des mécaniciens de navires, nous nous trouvons
d’accord sur ce probléme particulier et nous sollicitons la permission de sou-
mettre un mémoire commun, afin de faciliter le travail.

Le PRESIDENT: C’est, M. Cook?

M. Cook: C’est M. Greaves et moi-méme.

Le PRESIDENT: Désirez-vous venir tous les deux, alors?

M. Cook: Oui.

Le PRESIDENT: Voici M. Cook et M. Greaves de 1’Association nationale des
mécaniciens de navires. Qui représentera l’association? M. Greaves, avez-vous
un mémoire?

M. Robert Greaves, président de 1’Association nationale des mécaniciens de na-
vires: Oui, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Pendant que l'on distribue des exemplaires du mémoire
aux honorables sénateurs, je crois qu’il serait utile que je vous lise ce que
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disait le sous-ministre a notre derniére réunion au sujet de I'article 4 du bill,
tel que consigné a la page 30 du procés-verbal:

En ce qui concerne le ministére, nous avons pris une décision que
nous considérons techniquement appropriée; mais, nous comprenons que
les propriétaires d’un cété, et 'union des mécaniciens de l'autre, pen-
seront le contraire; chacun voulant obtenir un peu plus, mais dans les
directions opposées. C’est tout particuliérement un probléme sur la
cote ouest; nous comprenons que les deux groupes en cause dgsn‘ent
comparaitre devant nous pour témoigner. Je parle des propr;etalres de
remorqueurs de la Colombie-Britannique et de l'union nationale des
mécaniciens de navire.

C’est la situation qui se présente ce matin.

M. GREAVES: Monsieur le président, honorables sénateurs, nous compa-
raissons pour présenter le point de vue de nos membres, les mécaniciens bre-
vetés de navire du Canada, dont la connaissance pratique et approfondie des
sujets contenus dans I’article 115 de la Loi sur la marine marchande du Canada
devrait étre utile au Comité.

Je devrais maintenant attirer I’attention du Comité sur les points suivants
qui ont un rapport direct avec tous les changements aux dispositions de l'ar-
ticle 115, a savoir:

1. La protection de la vie humaine et de la propriété.

2. Les aspects techniques en cause.

3. L’emploi.

Pour plus de clarté et de briéveté, ce mémoire ne traite que de ces trois
sujets; nous espérons, cependant, pouvoir commenter les autres changements
proposés a la Loi de la marine marchande du Canada. Nos recommandations
concernant les modifications de 'article 115 sont énumérées au dernier chapitre
de ce mémoire.

I—EFFET DES CHANGEMENTS PROPOSES A I’ARTICLE 115, SUR LA
PROTECTION DE LA VIE HUMAINE ET DE LA PROPRIETE.

La sécurité est ’élément prioritaire de la législation et des réglements con-
cernant la navigation; comme le prouvent les nombreux articles et dispositions
sur ce sujet dans la Loi de la marine marchande du Canada. Cependant, la

sécurité sera compromise par la revision proposée dans les circonstance sui-
vantes:

a) Les remorqueurs d’au plus cent cinquante tonneaux de jauge brute,
ms par des moteurs a combustion interne d’une puissance nominale n’excédant
pas quinze chevaux, dans des eaux guere plus exposées que celles qu’'on ren-
contre dans des voyages de cabotage classe III ou dans des voyages en eaux
intérieures classe II, dans les conditions prescrites a la discrétion du ministre,
sont exemptés de l'obligation d’avoir a leur bord un nombre suffisant de méca-
niciens brevetés pour assurer des périodes raisonnables de quart. En général,

le résultat sera d’éliminer un mécanicien de ces navires, au lieu du nombre
actuel.

3

b) Les navires avec moteurs a combustion interne d’une puissance infé-
rieure a huit chevaux et d’'une puissance au frein de six cents chevaux (sans
égard aux dimensions du navire) peut effectuer tout voyage sans mécanicien.

¢) Les navires de plus de 15 tonneaux de jauge brute, avec moteurs a
combustion interne d’une puissance nominale de 8 a 10 chevaux et d’une puis-
sance au frein de 600 chevaux, peuvent effectuer sans mécanicien des voyages
de cabotage classe III de moins de 10 milles, tous les voyages de cabotage
classe IV et les voyages en eaux secondaires.
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Ces dispositions peuvent permettre & des navires atteignant une puissance
au frein de 1,500 chevaux et une jauge brute de 150 tonneaux de naviguer sans
mécanicien supplémentaire pour assurer tous les quarts. Encore plus dangereux
est le fait que des navires de toutes dimensions peuvent naviguer dans toutes
les eaux, avec des moteurs d’une puissance au frein de 765 chevaux, sans aucun
mécanicien a bord; ex. navires actuellement en service:

Navire Longueur Jauge brute  p.h.p. n.h.p.
Island Challenger .. 91/ 165 765 7.8
Black Bird II main-

tenant Gulf Bird. 92’ 98 765 7.8
Lia-Brise Lo g 90’ 182 765 7.8

Nota: Ces navires peuvent naviguer partout sans mécanicien breveté.

Le PRESIDENT: Vous voulez dire en vertu de cet amendement?
M. GReAVES: Oui.
Le sénateur REIp: Ces navires sont-ils choisis au hasard?

M. Greaves: Oui, monsieur. Le risque pour la vie et la propriété di a
Pabsence d’un mécanicien compétent peut étre demontré en imaginant un de
ces remorqueurs halant un chaland lourdement chargé ou une large estacade
de 1 million et demi de pieds de bois en billes, lorsque, pour une raison quel-
conque, le moteur s’arréte.

Le poids beaucoup plus grand de la remorque comparé au remorqueur, les
deux allant a la méme vitesse quand le moteur s’est arrété, signifie que la
remorque a un élan proportionnellement plus grand. Il faudra beaucoup plus
de temps et une distance plus longue pour arréter 1’élan de la remorque qu’il
en faudra au remorqueur. En d’autres mots, le remorqueur sera incapable de
s’éloigner et sera emporté par la remorque.

Pareil accident est survenu le 16 février 1960, quand le chaland halé
par le M V Myrmak sur le fleuve Fraser a coulé le remorqueur, causant deux
pertes de vie. La presse a rapporté que le capitaine du remorqueur, Ronald
Maxim, avait déclaré: «Le moteur a flanché, peut-étre a cause de la présence
d’air dans la conduite d’essence; il nous fut impossible d’éviter la remorque,
qui continua a enforcer le remorqueur dans l'eau.»

Evidemment, exactement la méme chose peut arriver & n’importe qui ou
n’importe quoi qui serait incapable de s’écarter de la route d’une remorque
incontrolable.

La protection essentielle assurée par la présence d’un mécanicien compé-
tent fut bien définie par le comité spécial de I’Ontario pour la revision de la
Loi relative aux mécaniciens en service et les réglements ci-dessous:

Aprés avoir entendu les témoignages, le comité ne croit pas que
I’on puisse remplacer entiérement le personnel en service par 'outillage
et les contréles automatiques. Quoiqu’il soit vrai que pareil équipement
puisse améliorer, et en fait, améliore la sécurité du fonctionnement,
c’est fait par des hommes, entretenu et réglé, et par conséquent, sujet
dans une certaine mesure aux limites humaines. De plus, ’'homme a
cing sens, la vue, I'ouie, le toucher, le golit et 'odorat, qui sont tous
utilisés a chaque jour et a chaque heure, et quand il est habitué a une
certaine ambiance, ou & un certain champ d’activité, il réagit instinctive-
ment aux légers changements de cette ambiance. Un exemple fréquent
de ceci, est la sensation presque intuitive des légéres modifications du
rythme d’un moteur en marche ou d’une autre machine, que les opéra-
teurs d’expérience reconnaissent, mais qui échappent aux autres obser-
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vateurs. Aussi, les circonstances des températures s’élevant a un degré
anormal sont fréquemment indiquées par un léger changement d’odeur.
Voici des sens qui pourraient probablement étre remplacés par divers
controles électroniques; mais, le nombre requis, leurs variétés et leurs
complexités les rendraient probablement prohibitifs & cause des compli-
cations, de leur colGt et de leur entretien.

Si vous permettez une digression, monsieur le président, j’ai un exem-
plaire du rapport de la sous-commission du comité spécial institué par
I’honorable M. Rowntree, alors ministre du Travail, et si vous le permettez,
j’aimerais vous le laisser.

Le PRESIDENT: Vous en avez cité une partie dans votre mémoire?
M. GREAVES: Oui.

Le sénateur THORVALDSON: Si je comprends bien, c’est des moteurs diesels
qu’il s’agissait?
M. GREAVES: C’est bien ca.

Le PRESIDENT: A moins que ce ne soit le désir du Comité, je ne crois pas
nécessaire de nous encombrer de tout ce rapport du comité ontarien. Vous étes
bien certain, M. Greaves, de nous avoir donné toute cette partie?

M. GREAVES: Tout le rapport traite de la sécurité de manceuvre sous
I’empire de la Loi régissant les mécaniciens en service. C’est assez long.

Le sénateur SMiTH (Queens-Shelburne): Il serait peut-étre utile de le
déposer pour l'usage du Comité.

Le PRESIDENT: Le rapport doit-il étre déposé?
Des SENATEURS: Oui.

Le sénateur HAYDEN: Monsieur le président, puis-je poser une question
au témoin? Avez-vous une idée de la rapidité avec laquelle un remorqueur
sera rejoint par une remorque lors d’une panne de moteur?

2

M. GREAVES: Je ne pourrais le dire a ce moment. Je pourrais demander
a M. Cook s’il peut vous répondre. Il serait peut-étre capable de nous rensei-
gner a ce sujet. Cela dépendrait. Sur le fleuve Fraser, prés de I’embouchure,
cela dépendrait de la vitesse du remorqueur lors de la panne de moteur. Plu-
sieurs variables entreraient en jeu. Par expérience personnelle, je peux dire
qu’une fois le moteur arrété, la remorque semble venir vers nous trés rapide-
ment.

Le travail d'un mécanicien sur un navire ne consiste pas seulement a
prévoir les pannes ou les prévenir rapidement, mais il doit pouvoir effectuer
les réparations rapidement et adroitement. Il est tout a fait seul, sans aucun
mécanicien de garage ou de remorqueuse dans le voisinage pour lui venir en
aide comme cela se produit en cas de panne d’auto sur la grande route. Il porte
toute la responsabilité de maintenir les machines en bon état, de les réparer
quand quelque chose va mal. Dans ces situations, la sécurité de chacun sur le
navire, ou dépendant de son fonctionnement, repose sur son savoir-faire.

Quoique les moteurs modernes et les appareils de commande aient grande-
ment amélioré le fonctionnement des navires, ils ont aussi eu pour effet
d’exiger les soins et la surveillance d’un expert. L’augmentation de la puis-
sance des moteurs diesel modernes, par rapport a leur poids, tend & augmenter
la vibration du moteur, causant souvent la rupture des conduites d’essence ou
d’huile. La combinaison des vibrations du moteur et de celles causées par
Taction des vagues est souvent la cause de Iobstruction des tuyaux des
pompes, quand le navire roule et tangue. L’arrivée d’équipement auxiliaire
compliqué augmente la nécessité de s’assurer que ces systémes fonctionnent
convenablement, ou de les réparer promptement quand ce n’est pas le cas.
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II—CONSIDERATIONS TECHNIQUES SUR L’ETABLISSEMENT D’UNE
LIMITE AU-DESSOUS DE LAQUELLE LES NAVIRES POURRONT
NAVIGUER SANS MECANICIEN.

Dans le paragraphe proposé (2) de l’article 115, la limite est établie pour
les navires d’une jauge brute de 150 tonneaux, et miis par des moteurs a
combustion interne d’une puissance nominale de 15 chevaux. Dans l’alinéa
proposé (2a) de l’article 115, la limite plus basse est établie pour les navires
d’une jauge brute de 15 tonneaux, m{s par des moteurs a combustion interne
d’une puissance au frein de 600 chevaux, et pour des voyages de cabotage
classe IIT d’une longueur de 10 milles, ou classe IV ou un voyage en eaux
secondaires.

L’usage de l'expression «puissance nominale» (NHP) est ambigu et dan-
gereux. Puissance nominale n’est pas une mesure scientifique de la puissance
potentielle ou actuelle d’un moteur. C’est tout simplement une convention
arbitraire basée sur une seule des variables d’'un type de moteur, qui aide a
déterminer son rendement. Cela a pu étre utile pour la classification grossiére
des premiers moteurs; mais cela est fictif et trompeur a ce stade actuel de
moteurs de conception plus avancée, particuliérement des moteurs marins
diesel.

Il n’y a absolument aucune relation entre la puissance nominale indiquée
(NHP) d’un moteur et son véritable rendement. Il est actuellement possible de
concevoir deux moteurs diesel avec la méme puissance nominale (NHP) mais
ayant une puissance au frein grandement différente. Par exemple, un moteur
diesel Werkspoor RUB-160, de 12 cylindres, a une puissance nominale de huit
chevaux (NHP) et une puissance au frein (BHP) de 650; un moteur Carter-
pillar D398, de 12 cylindres, a une puissance nominale (NHP) de 7.8 chevaux,
mais une puissance au frein (BHP) de 1,090 chevaux.

La puissance nominale (NHP) des diesels est définie dans le réglement
de la Loi de la marine marchande du Canada, comme étant le carré du dia-
meétre du cylindre par le nombre de cylindres, divisé par 60 (ou par 45, pour
les pistons opposés) ; alors que la puissance théorique ou indiquée est obtenue
par la formule:

PLAN

Tkl —
33,000

ou
P=la pression indiquée en livres par pouce carré;
L=Ila longueur de la course en pieds;
A=la surface du piston en pouces carrés;
N=le nombre de mouvements du piston par minute.

Le rendement, ou la puissance au frein (BHP), est représenté par le IHP
multiplié par le facteur d’efficacité mécanique du moteur, une fraction infé-
rieure a 'unité. Il est ainsi évident qu’il y a plusieurs autres variables a part
le diameétre du piston, qui peuvent déterminer la puissance d’'un moteur;
et celles-la ne peuvent étre exprimées par la fraction arbitraire 1/60, pour
tous les modeéles concevables de moteurs diesel a action simple.

La citation suivante, tirée d’un livre de référence courant, largement
utilisé par les mécaniciens de navire, insiste sur ce point, que la puissance
au frein (BHP) est la formule acceptée pour indiquer la puissance d’un
moteur:

Dire qu’'un moteur a l’huile a une puissance de tant de chevaux-
vapeur, est de nature a créer une fausse impression quant a sa puissance
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réelle, 2 moins que le type de moteur, le fonctionnement du compres-
seur d’injection, les pompes de refoulement et de refroidissement de
Ieau, etc., ne soient aussi donnés. Par exemple, dans certains types, le
compresseur d’injection d’air est actionné par le moteur principal,
alors que dans d’autres, il est actionné indépendamment. Aussi dans le
cas de deux moteurs de méme IHP, I'un opérant a deux temps et ’autre
a quatre temps, chacun ayant le compresseur d’air relié directement;
le moteur a quatre temps pourra fournir un meilleur effort que le mo-
teur & deux temps; puisque ce dernier devra utiliser une part du IHP
pour actionner les pompes de refoulement, & moins, évidemment, qu’elles
ne soient actionnées indépendamment. Pour ces raisons, la puissance des
moteurs a lhuile est généralement exprimée en termes de puissance

S

réelle indiquée a 1’essai du frein, ou (BHP).
(The Running and Maintenance of the Marine Diesel

Engine, par John Lamb, 5° édition, 1945, Charles
Griffin and Co. Ltd., London, pp. 691-2).

Avec la méthode moderne d’utiliser de plus en plus des appareils de
contréle ou auxiliaires hydrauliques, pneumatiques ou électriques, le bon
fonctionnement des moteurs auxiliaires devient aussi important que celui du
moteur principal. Le bon fonctionnement continu des moteurs auxiliaires
pour le controle du gouvernail, les contréles du niveau de ’eau dans la cale, la
protection contre I’incendie et autres appareils de sécurité, est évidemment
d’importance vitale. Ceci veut dire que la puissance totale au frein (BHP)
de tous les moteurs d’un navire, devrait étre le critére pour déterminer la
nécessité de la présence d’un mécanicien a bord, et non pas seulement la puis-
sance au frein (BHP) du moteur propulseur.

A ce sujet, on pourrait noter qu’il y a des cas ou une drague automobile,
classée comme navire, ayant un moteur propulseur d’une puissance au frein
(BHP) pouvant atteindre 1,000 chevaux, aura des pompes nécessitant une
puissance additionnelle de 4,000 (BHP).

La pratique australienne de tenir compte de la puissance au frein pour
déterminer la nécessité de mécaniciens brevetés, reconnait exactement ce pro-
bléme; on additionne la puissance au frein (BHP) du moteur propulseur et
celles des moteurs auxiliaires pour en établir la base.

III—EFFETS DE IL’ABAISSEMENT DES EXIGENCES SUR LES
MECANICIENS DE NAVIRE

A une époque ou les moteurs deviennent de plus en plus puissants et les
appareils de contréle de plus en plus compliqués, il semble peu sage de mo-
difier les exigences d’une maniére qui tend & déprécier la connaissance
technique et l’expérience. Le résultat immédiat des changements proposés
par D’article 115, sera de priver d’emploi quelque 200 & 300 mécaniciens bre-
vetés sur la cOte ouest seulement. Un effet secondaire a long terme, sera de
décourager l’entrée dans la profession, de réduire substantiellement les possi-
bilités de formation des mécaniciens débutants, désireux de se qualifier pour les
grades supérieurs.

La politique de subsides du gouvernement pour la construction de navires
durant ces derniéres années avait stimulé ’expansion des flottes cotiéres et
des Grands lacs. Maintenant, il semble possible d’entrevoir un encouragement
de cette nature de la part du gouvernement en vue de développer a nouveau
la flotte océanique. Ayant ceci en vue, il semble trés inopportun de créer un
nouvel obstacle au recrutement et a la formation des aspirants a la carriére
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de mécaniciens de navire. D’ou viendront les nouveaux mécaniciens qualifiés,
si le champ d’instruction sur les petits navires est réduit ou éliminé?

Au Royaume-Uni, avant que quiconque puisse servir comme mécanicien,
breveté ou non, il doit faire un stage comme apprenti durant au moins quatre
ans dans la construction ou la réparation de bouilloires et de moteurs marins.
I1 doit aussi suivre des cours du jour et du soir en mathématiques, dynamique,
dessin mécanique, connaissances générales en mécanique, sciences; et est sou-
mis & un examen oral par un inspecteur du ministre des Transports, afin d’étre
classé suivant ses connaissances. Au Canada, il n’existe pas d’exigences aussi
séveéres, quoique certaines mesures furent prises ces derniéres années par le
ministére des Transports pour relever le niveau des exigences requises pour
les mécaniciens de navire. En 1932, un certificat pour moteur a combustion
interne fut institué. En 1954, il fut admis que la machinerie moderne avait
fait des progreés considérables; et le certificat pour mécaniciens de 3° classe fut
revisé afin d’en permettre 'usage au mécanicien-chef des navires d’une puis-
sance nominale de 25 chevaux ou moins. C’était un pas dans la bonne direction,
qu’il ne faudrait pas annuler maintenant. Toute mesure du gouvernement ayant
pour effet d’abaisser les exigences requises pour les ouvriers spécialisés ou les
techniciens, est slirement, en ce jour de rapides progrés technologiques, une
mesure rétrograde qui aura de sérieuses répercussions dans l’avenir.

IV—L’EMPLOI

Au lieu de tracer un portrait de toute l’industrie des remorqueurs sur la
cote ouest du Canada, nous allons montrer ce qui est arrivé chez une seule
compagnie; et, en suivant I’évolution normale, ce qui arrivera probablement
dans un avenir prochain:

«STRAITS TOWING LTD.»

Navires récemment mis au rancart:

Navires B.H.P. Nombre de mécaniciens
Wilmae Straits 450 2
Montague Straits 230
Pacific Chief 450 2
Georgia Straits 400 2
Haro Straits 450 2
Puissance totale 1,980 Meécaniciens déplacés 10

Sur les remorqueurs, les mécaniciens travaillent 84 heures par semaine,
un jour de travail suivi par un jour de congé. Ceci veut dire qu’il y a deux
équipes par navire; en d’autres mots, le renvoi de 10 mécaniciens signifie
10 X 2, soit 20 mécaniciens.

Le sénateur THORVALDSON: Qu’a-t-on fait de ces navires? Sont-ils démolis
ou conservés en service aprés avoir été retirés de cet usage particulier?

M. Cook: Ils sont généralement démolis. Quelques-uns furent vendus a
des gens qui les ont convertis en yachts. Quelquefois, on en retrouve quelques-
uns dans l'industrie de la péche, ou ils sont utilisés comme remorqueurs ou
comme barges.

Le sénateur THORVALDSON: Merci.
M. GREAVES:
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Navires construits pour remplacer les précédents:

Navires B.H.P. Nombre de mécaniciens
Neva Straits 800 requis en vertu de
Haro Straits 765 la loi proposée
Rosario Straits 765 1
Georgia Straits 765
Malasapina Straits 765

Puissance totale 3,860 Nombre de mécaniciens requis 1 X 2 = 2
Changements futurs probables:

Navires 17 Il Tonnage N. de mécaniciens
Charlotte Straits 800 185 2
Fury Straits 750 181 2
Hecate Straits 500 175 2
Magellan Straits 500 177 2
Broughton Straits 375 150 2
Burnaby Straits 400 101 2

Puissance totale 3,325 Nombre de mécaniciens ) T e

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): De quels changements parlez-
vous, quand vous dites «changements futurs probables»?

Le PRESIDENT: Le prochain paragraphe va nous le dire, sénateur.

M. GREAVES:

On peut remplacer les moteurs de tous les navires nommés ci-
dessus, par des moteurs de 765 chevaux ayant une puissance nominale
de 7.8, et les services d’'un mécanicien breveté ne seront plus requis en
vertu de la nouvelle loi proposée. Ces navires auront alors une puis-
sance totale de 4,590 chevaux.

Le sénateur THORVALDSON: Depuis quelle année ces navires devaient-ils
avoir a leur bord un ou deux mécaniciens? Est-ce depuis la loi de 1932 ou
celle de 1954; ou pour quel motif étaient-ils requis?

M. GREAVES: Depuis la loi de 1932.

Le sénateur THORVALDSON: Avant cela, il n’était pas nécessaire d’avoir un
mécanicien?

M. GREAVES: Le brevet pour moteur diesel a commencé a cette époque.
Il n’existait pas avant cela de brevet distinct pour les moteurs diesels. Le
brevet de mécanicien de navire convenait pour les moteurs a vapeur ou diesels.
Les services d’un mécanicien étaient obligatoires.

Dans le but d’esquiver la loi proposée, les propriétaires pourraient,
et a cause de la compétition économique, devraient probablement chan-
ger leurs moteurs ordinaires de haute puissance nominale pour des
moteurs a haute vitesse du genre Caterpillar d’'une puissance au frein
de 765 chevaux et d’'une puissance nominale de 7.8 chevaux. Ceci ame-
nerait probablement le renvoi de deux a trois cents mécaniciens brevetés
de l’industrie des remorqueurs. Plusieurs de ces hommes ont consacré
presque toute leur vie a aider cette industrie a atteindre le degré de
prospérité dont elle jouit aujourd’hui.

RECOMMANDATIONS
A la suite des remarques précédentes, nous désirons soumettre au
Comité la recommandation suivante:

Le paragraphe 2 a) de l'article 115 devrait étre amendé en sub-
stituant le mot «ou» au mot «et» a la 5° ligne.
20745—2
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Le paragraphe se lirait alors comme il suit:

«2 a), chaque navire d’une jauge brute de plus de quinze ton-
neaux, autre qu’un navire a passagers ou un yacht de plaisance, mi
par des moteurs a combustion interne d’une puissance nominale de plus
de huit chevaux, mais n’excédant pas dix chevaux, ou d’une puissance
au frein de plus de six cents chevaux, telle que I’a établie le Bureau,
doit avoir, lorsqu’il effectue un voyage autre qu’un voyage de cabotage
classe III d’une longueur non supérieure a dix milles, un voyage de
cabotage classe IV ou un voyage en eaux secondaires,

a) sile navire n’est pas uniquement utilisé pour la péche, un mécanicien
de 3° classe, diment breveté, et

b) sile navire est employé uniquement pour la péche, un chef mécani-
cien d’'un batiment de péche a moteur, dament breveté, et le paragraphe
(2) ne s’applique pas au navire lorsqu’il effectue un semblable voyage.»

En plus de la recommandation mentionnée ci-haut, nous recom-
mandons:

Le PRESIDENT: Je vous demande pardon, quel changement proposez-vous a
Tarticle tel que maintenant rédigé au commencement de la page 4? Je ne vois
pas le changement suggéré.

M. Greaves: Un seul mot est changé, «ou» a la place de «et».

Le PRESIDENT: Je vois.

Le sénateur HoLLETT: Est-ce a la page 3 ou 4?

Le PRESIDENT: A la page 4. Le seul changement proposé est a la 5° ligne de
la page 4, ou le mot «ou» est substitué au mot «et».

Je regrette, monsieur Greaves.

M. GREAVES:

1. L’usage de la formule «puissance nominale (NHP)» pour exprimer la
grosseur et la puissance des moteurs devrait étre abandonné, et ’on
devrait adopter la formule universellement acceptée de la puissance
au frein (BHP).

2. La puissance au frein totale de 600 chevaux (BHP) pour le moteur
propulseur et les moteurs auxiliaires, devrait étre le maximum en
bas duquel aucun meécanicien breveté ne serait requis a bord d’un
navire.

3. Pour les navires d’une puissance au frein de 600 chevaux, on devrait
préciser les devoirs des mécaniciens afin d’assurer une surveillance
suffisante et constante des moteurs et des appareils auxiliaires, en
tout temps.

4. Les représentants du gouvernement, les propriétaires de navires et les
mécaniciens visés, devraient élaborer conjointement un programme
en vue d’offrir les facilités nécessaires a un entrainement convenable,
des possibilités d’emploi et d’avancement, pour assurer la compétence
technique d’un nombre suffisant de mécaniciens qualifiés pour les
besoins a venir du Canada, comme grande nation commercante.

Le tout est respectueusement soumis par
L’Union canadienne des employés de L’Association nationale des mécani-
chemins de fer, transport et autres, ciens de navire du Canada, Inc.
section 425.

Merci, monsieur le président.

Monsieur le président, honorables sénateurs, nous répondrons avec plaisir
a toutes questions.
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Le PRESIDENT: Merci. Les membres désireraient-ils poser des questions aux
témoins? Ce sont des questions plutét techniques, honorables sénateurs. J ’?i
pensé que peut-étre il vaudrait mieux demander d’abord I’opinion des proprié-
taires de remorqueurs et aprés, entendre le point de vue de notre propre expert
du ministére, M. Cumyn.

Le sénateur HOLLETT: Cela comprend-il aussi les navires de péche?

M. GreEAVES: Les remorqueurs.

Le sénateur HOLLETT: Les remorqueurs seulement?

M. GREAVES: Oui.

Le sénateur MoLsoN: Monsieur le président, puis-je poser une question sur
la page 2 du mémoire? Dans le tableau qui y apparait, en deux cas, le tonnage
excede 150 tonneaux. Je me demandais si on pouvait expliquer cela.

M. Cook: Je n’ai pas entendu la question.

Le PRESIDENT: Le témoin n’a pas entendu votre question, sénateur Molson.

Le sénateur MoLsoN: Dans le tableau de la page 2, les tonnages de deux
navires excédent 150 tonneaux.

M. Cook: C’est exact, monsieur. C’est un des problémes créés par la loi
proposée, qu'un navire de n’importe quel tonnage peut naviguer n’importe ou,
pourvu que sa puissance nominale soit inférieure a huit chevaux. C’est 1a une
des lacunes.

Le sénateur THORVALDSON: C’est-a-dire sans un mécanicien de 3° classe?

M. Cook: Sans mécanicien breveté.

Le sénateur THORVALDSON: Oui, sans mécanicien breveté.

Le sénateur REID: Est-ce que ceci correspond avec les noms des compagnies
ou des individus?

M. Cook: Des compagnies, monsieur. Il y a trois compagnies différentes.

Le sénateur THORVALDSON: J’ai une question. Vous mentionnez que le
nombre de mécaniciens mis a pied serait d’environ 200, je crois?

M. Cooxk: Oui.

Le sénateur THORVALDSON: En ce cas, perdraient-ils réellement leur emploi,
ou pourraient-ils trouver un autre emploi dans l’industrie maritime? Devien-
dront-ils des chomeurs, ou seront-ils retenus par leurs employeurs actuels?

M. Cook: Monsieur, je voudrais préciser que méme si quelques-uns de
ces navires qu’on a construits, de trente a quarante, sont des navires a haute
vitesse, on a conservé a bord un homme breveté. Cependant, si quelques-uns
des petits propriétaires décidaient de naviguer sans meécanicien breveté, la
compétition forcerait les compagnies plus importantes a faire de méme. Comme
résultat, ces gens seraient éventuellement rejetés par cette industrie.

Le sénateur SMiTH (Queens-Shelburne): A la page 3 de votre mémoire,
vous citez I'exemple d’une remorque, tirée par le M. V. Myrmak sur le fleuve
Fraser, qui a coulé le remorqueur, causant deux pertes de vie. Le capitaine
a supposé qu’il y avait peut-étre de l’air dans la conduite d’huile. S’il y avait
eu un mécanicien de service dans la chambre du moteur quand cela est
arrivé, en combien de temps aurait-il pu vider la conduite? Ma question est,
cela aurait-il pu prévenir ce tragique résultat?

M. GREAVES: Oui, je le crois; parce que c’est la méme chose qu’une
voiture a court d’essence, il y a saccades, puis arrét. S’il y a de l’air dans la
conduite d’huile, c’est I'explication ordinaire des manques dans les cylindres.
Dans notre cas, nous ferions rapidement sortir 1’air.

Le sénateur SmiTH (Queens-Shelburne): Combien de temps prendrait
cette opération?

20745—23%
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M. Greaves: D’aprés mon expérience, vous commencez aussitét que vous
percevez le changement de rythme, afin de voir ce qu’il y a. Vous pouvez
étre capable de le faire en deux ou trois minutes, peut-étre une seulement.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Vous auriez le temps de faire
cela avant que la remorque ne rattrape le remorqueur? Je pensais que la
remorque s’aménerait trés rapidement, et que les suites seraient les mémes.
Mereci.

Le sénateur REID: Une remorque ne pourrait pas rattraper le remorqueur;
ils sont trop éloignés 'un de l'autre. Quelle distance les sépare, 2,000 pieds?

M. GREAVES: Quelques fois.
Le sénateur HOLLETT: Une remorque ne serait pas 3 une telle distance?

M. Greaves: En eaux libres, peut-étre 2,000 pieds; mais en eaux étroites,
elle peut étre de 200 pieds.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions? Je vous remercie, monsieur
Greaves.

Les deux représentants de l’association des propriétaires de remorqueurs
de la Colombie-Britannique sont M. J. R. A. Lindsay et M. H. L. Cliffe. Je
crois que c’est M. Lindsay qui nous parlera.

M. LinpsAY: Oui.

M. J. R. A. Lindsay, de 1'Association des propriétaires de remorqueurs de la
Colombie-Britannique.

Le PRESIDENT: Monsieur Lindsay, avez-vous des exemplaires de ce que
vous voulez nous présenter, afin que nous puissions en distribuer aux membres?

M. Linpsay: Nous avons un mémoire écrit, monsieur. J’avais pensé de ne
pas le lire; mais d’en citer les principaux points afin d’étre plus bref.

Le PRESIDENT: En avez-vous des exemplaires?
M. Linpsay: Nous avons environ 30 exemplaires, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Le secrétaire du Comité aurait-il I’obligeance de distribuer
ces exemplaires aux membres. Vous pourriez peut-étre commencer, monsieur
Lindsay.

M. LinDsAY: Merci. Monsieur le président, honorables sénateurs, ce n’était
pas mon intention de lire notre mémoire; mais aprés ce qui a été dit, j’ai pensé
que je devais le lire. Mon compagnon, M. Cliffe, et moi sommes tous les deux
dans l’industrie des remorqueurs sur la cbéte ouest, en Colombie-Britannique,
et nous représentons 1’Associations des propriétaires de remorqueurs de la
Colombie-Britannique. Notre association représente 34 compagnies de remor-
queurs, grandes et petites. A ma connaissance, nous employons environ 244
mécaniciens en tout. Je ne crois pas qu’il y ait sur la cote ouest du Canada
plus de 300 mécaniciens travaillant sur les remorqueurs.

Le sénateur THORVALDSON: Avant d’aller plus loin, monsieur Lindsay, puis-
je vous poser une question? Quand vous dites que vous et votre associé étes
dans V’industrie des remorqueurs, voulez-vous dire que vous étes les chefs d’une
ou deux de ces 34 compagnies; quelles sont au juste vos positions actuelles?
Etes-vous membres de la direction de cette association?

M. Linpsay: M. Cliffe est I'ex-président de l’association. Je ne sais pas
exactement quelle est ma fonction, mais j’en suis un des directeurs. Je dirais
que ces 34 compagnies exploitent environ 150 remorqueurs, en tout, sur la
cote ouest.

L’Association des propriétaires de remorqueurs de la Colombie-Britannique
comprend 34 compagnies de remorqueurs opérant sur la cote de la Colombie-
Britannique. Ces compagnies possédent des navires de tonnages divers, allant
des remorqueurs de port aux remorqueurs de haute mer; cela constitue la
majeure partie de cette industrie.
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Té6t en 1960, notre association fut avisée par le ministére des Transports,
qu'on était a reviser certaines parties de l'article 115 de la Loi de la marine
marchande du Canada, et on nous demandait notre opinion sur les amende-
ments proposés; nous en avons fait part subséquemment au directeur des ser-
vices maritimes et aux officiers locaux de I’inspection des navires a vapeur.
De plus, nous comprenons que l’Association nationale des meécaniciens de
navire a, elle aussi, soumis ses recommandations. Kventuellement, le para-
graphe (3) de Particle 9 du bill C-98, adopté en premiére lecture le 20 mai,
1961, contenait un amendement concernant les mécaniciens des remorqueurs.
Cet amendement prévoyait que les remorqueurs d’une jauge brute n’excédant
pas 150 tonneaux; mus par des moteurs a combustion interne d’une puissance
nominale d’au plus 15 chevaux, entiérement contrélés du pont, peuvent étre
exemptés de ’obligation d’avoir a leur bord les mécaniciens brevetés supplé-
mentaires qu’exige le paragraphe (2) de l’article 115, lorsqu’ils effectuent des
voyages dans des eaux guére plus exposées que celles qu’on rencontre dans des
voyages de cabotage classe III ou dans des voyages en eaux intérieures classe
II. Ce paragraphe fut adopté en seconde lecture a la Chambre des Communes
dans sa forme originale, et accepté par le Comité permanent des chemins de
fer, canaux et télégraphes. Lors de la derniere lecture 'en Chambre, le para-
graphe (3) de l’article 9 fut rayé aprés un long discours de M. Harold Winch.
M. Winch insista sur les points suivants:

1. Que l’expression «puissance nominale» est désuéte.

2. Que de 50 a 100 mécaniciens employés sur les remorqueurs de la
cote ouest seront mis a pied, si un tel amendement est adopté.

3. Que les amendements proposés rendront dangereuse la conduite des
remorqueurs.

4. Que les moteurs automatiques, en usage sur les remorqueurs de la
cote ouest, étaient peu sfirs, et que ces navires exigeaient les services d’un
méme nombre de mécaniciens.

Aucune de ces affirmations n’est fondée, et ne peut étre appuyée par les
faits.

Du 12 juin 1961 jusqu’a aujourd’hui, on a longuement étudié cet article de
la Loi sur la marine marchande du Canada. Nous comprenons qu’il fut encore
une fois modifié et soumis de nouveau au Sénat par le bill S-7, qui fut adopté
en premiére lecture le 3 mars 1964. En plus de permettre la présence d’un mé-
canicien breveté sur les navires d’une jauge brute n’excédant pas 150 tonneaux
et d’'une puissance nominale d’au plus 15 chevaux et pour certains voyages
limités comme dans le bill original C-98, on y a ajouté une autre restriction,
qui est maintenant le paragraphe (2a) de l’article 115, qui stipule que les
navires d’'une puissance nominale de plus de huit chevaux, mais n’excédant
pas dix chevaux et d’une puissance au frein de plus de 600 chevaux, devront
avoir a leur bord, un mécanicien de 3° classe diiment breveté. Auparavant, au-
cun remorqueur d’une puissance nominale de 10 chevaux ou moins n’était tenu
d’avoir a son bord un tel mécanicien breveté.

Nous, de I’Association des propriétaires de remorqueurs de la Colombie-
Britannique, voulons soumettre les commentaires suivants au sujet de ’amen-
dement proposé (2) ¢) de P’article 115.

1. Nous ne sommes pas en faveur de la limite de jauge brute de 150 ton-
neaux, telle qu’indiquée dans cet amendement; mais nous croyons le reste de
I’amendement bien rédigé.

2. Un batiment d’une jauge brute de 150 tonneaux, n’est pas un gros

navire, et en général devrait étre un batiment de moins de 100 pieds de lon-
gueur.
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3. Le fonctionnement du moteur principal doit étre entiérement commandé
du pont; en fait, tous les navires de la Colombie-Britannique disposent d’au moins
deux autres postes de commande.

4. Le ministre peut établir toutes autres conditions qu’il juge nécessaires
avant d’accorder une exemption en vertu de cet article.

5. Cette disposition ne s’applique qu’aux navires effectuant des voyages
de cabotage classe 2, ou des voyages en eaux intérieures classe 2, qui peuvent
étre limités par I’inspecteur des navires a vapeur, qui ne permettra certainement
pas a un navire de s’éloigner a plus de 20 milles de la cbte, ou de parcourir une
distance de plus de 100 milles entre les ports de refuge.

Cet amendement proposé comprend donc beaucoup de restrictions.

Plusieurs de nos membres ont été dans les affaires sur la céte de la Colombie-
Britannique depuis au dela de 45 ans. Ces hommes ont vu les changements
extraordinaires survenus dans la construction, la propulsion et ’appareillage des
remorqueurs de la cote de la Colombie-Britannique. Ceci fut particuliérement
accéléré par le subside actuel accordé pour la construction de navires. Les jours
du batiment en bois sont terminés; ces vieux batiments sont maintenant rem-
placés par des coques modernes en acier soudé, beaucoup plus aptes a tenir la
mer, et plus sires.

Ces mémes personnes ont assisté a la transition de ’engin a vapeur chauffé
au charbon et a I’huile, au premier moteur diesel, inconstant, nécessitant une
surveillance continuelle et une lubrification constante.

Elles ont vu les progreés de la métallurgie, assurant des moteurs de meilleure
qualité et plus légers, et I’arrivée de nombreux types de dispositifs de sécurité.
Que les moteurs soient d’une puissance nominale de plus de 10 chevaux ou
moins, ils ont vu I’addition de commandes automatiques a plusieurs postes de
commandes, tant pour le moteur principal que pour I’équipement auxiliaire.

Les propriétaires et les employés des remorqueurs doivent admettre que le
remorqueur moderne est plus str que les vieux batiments pour lesquels on avait
concu ’article 115 de la Loi sur la marine marchande du Canada.

Nous croyons aussi, qu’il nous faut contredire quelques-uns des arguments
apportés par M. Winch. Premiérement, il n’y a que neuf remorqueurs sur la
cote de la Colombie-Britannique qui soient en bas de 150 tonneaux et d’une
puissance nominale entre 10 et 15 chevaux. Alors, au plus 18 mécaniciens seraient
mis a pied (deux mécaniciens étant nécessaires pour la surveillance constante
d’un navire). Cependant, certains de ces navires exigent un brevet plus élevé
que la classe III, et, en ce cas, le mécanicien ne peut étre déplacé.

Quelques propriétaires ont servi comme mécaniciens sur des navires de
cette classe; et c’est un fait reconnu que ces mécaniciens ne sont pas constamment
dans la chambre du moteur, mais passent une bonne partie de leur quart dans
la cuisine ou sur le pont. On peut alors affirmer qu’il n’existe pas a I’heure actuelle
une surveillance de 24 heures dans la chambre du moteur de ces navires.

Si, de plus, on affirme qu’on ne peut se fier aux contréles automatiques et
aux dispositifs d’alarme, visibles ou audibles, alors les propriétaires de remor-
queurs de la Colombie-Britannique de méme que tous les propriétaires de
navires du monde entier gaspillent une énorme somme d’argent.

Avec les rapides progrés de I’automatisation et de la technologie, nous, de
I'industrie des remorqueurs de la Colombie-Britannique, croyons que cet article
sera de nouveau modifié dans les années a venir. Nous regrettons de voir im-
poser par cet article la limite de 150 tonneaux. Elle devrait étre a au moins
200 tonneaux; en fait, nous croyons qu’avant peu d’années, nous demanderons
de la fixer a 250 tonneaux.

Voyons maintenant, ’amendement proposé au paragraphe 2(a) de l’article
115. Aprés avoir considéré les arguments précédents, notre association croit que
cet amendement est un pas en arriére. Avec les grandes améliorations faites aux
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moteurs modernes, toutes les commandes automatiques et les systémes d’alarmes,
tout particuliérement pour les moteurs d’une force nominale de moins de 10
chevaux, nous ne voyons aucune raison d’exiger des mécaniciens brevetés. Des
navires de cette classe ont été en service depuis au dela de 10 ans sur cette cote
sans mécanicien breveté; et, en fait, avec des individus qui avaient charge du
moteur et qui en plus, effectuaient d’autres travaux. Les mécaniciens brevetés
n’étaient pas requis a bord des navires d’une pu1ssance nominale de moins de
10 chevaux; on peut difficilement comprendre pourquoi ils le seraient dorénavant.

Nous, de I'industrie des remorqueurs de la Colombie-Britannique, sommes
partlcuherement intéressés a avoir des navires siirs et pratiques. En fait, au
cours des cing derniéres années, les dirigeants ont dépensé une somme d’argent
considérable pour ’amélioration de la sécurité dans toute 1'industrie. Le sub-
side pour la construction de navire nous a permis de mettre en service plusieurs
nouveaux navires: et, tout le monde en conviendra, ils sont plus strs et tien-
nent mieux la mer que les navires que nous avions auparavant. C’est pourquoi
nous prétendons que le changement proposé & une force nominale de huit
chevaux, est en vérité, une mesure rétrograde et inutile, qui, si elle est mise
en vigueur, réduira l'efficacité de l'industrie. ;

Nous, de 'industrie des remorqueurs de la Colombie-Britannique, sommes
disposés a fournir tout autre renselgnement que le Comité désirerait; et nous
nous proposons d’étre présents, 3 Ottawa, aux réunions du Comité.

Monsieur le président, je répondrai avec plaisir a toute question.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Monsieur le président,
pour ceux qui connaissent peu de chose sur le fonctionnement des remorqueurs,
serait-il possible de savoir combien d’hommes sont nécessaires a bord d’un
remorqueur?

Le PRESIDENT: Combien de mécaniciens?

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Combien sont néces-

saires pour toutes les tiches? Je comprends qu'un remorqueur doit avoir un
capitaine. Combien en faut-il d’autres?

M. LinpsAay: L’équipage peut varier de deux hommes jusqu’a 14 pour les
plus gros navires. Un remorqueur moyen peut avoir de quatre a sept hommes.
C’est 13, I’équipage moyen. Quelques remorqueurs, dont celui dont on a parlé
dans le mémoire précédent et qui fut coulé par une remorque, sont des remor-
queurs de chantiers. Ils ne font que haler les remorques du moulin aux bateaux,
et des choses de ce genre. D’autres remorqueurs halent des remorques de
Vancouver a Prince Rupert et aux iles de la Reine-Charlotte.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Quels sont les devoirs

d’un mécanicien? Doit-il faire des choses autres que surveiller le moteur
du remorqueur?

M. LinpsAaY: Monsieur le président, cela dépend de la grosseur du navire.
Quelques-uns des navires dont nous parlons, sont d’une puissance d’environ
755 chevaux. C’est notre opinion que ces navires ne requiérent pas tout le
temps d’un mécanicien. Dans ce cas-ci, vous parlez d’un équipage d’environ
cing hommes, qui comprendrait un capitaine, un second, un mécanicien, un
cuisinier et un homme a tout faire. Avec le radar et la conduite, le capitaine
a plus a faire; et avec I'automatisation, le mécanicien a moins de travail; §'il
peut aider a d’autres taches, comme passer un cordage a quelqu’un ou tenir la
roue pendant que le second va a la chambre de toilette, ou d’autre chose du
genre, alors il doit le faire. C’est ce qu’ils font a bord de certains de ces navires.

Le sénateur HOLLETT: Les capitaines et les seconds sont-ils brevetés?

M. Linpsay: Les capitaines sont brevetés; un bon nombre de nos seconds
ont un brevet de capitaine de remorqueur. Ils ont leur parchemin, mais n’ont
pas encore pris le commandement.
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M. H. L. Cliffe, de l‘association des propriétaires de remorqueurs de la Colombie-
Britannique: En ce qui concerne le Mymark, mentionné par les mécaniciens, je ne

A

crois pas que ce navire avait un mécanicien a son bord.

M. Linpsay: Non, c’était un petit bateau de chantier avec un capitaine et
deux hommes d’équipage. Ce type de navire ne requiert pas les services d'un
mécanicien.

M. CLIrrFE: Oui, je ne crois pas qu’un navire de ce genre soit tenu d’avoir
un mécanicien a son bord.

Le PRESIDENT: Désire-t-on poser d’autres questions a ces témoins? Sinon,
honorables sénateurs, nous pourrions maintenant obtenir I'opinion du minis-
tere. Je crois qu’il sera impossible & M. Cumyn d’étre présent aprés aujour-
d’hui; parce qu’il doit se rendre en Europe. N’est-ce pas monsieur Cumyn?

M. Alan Cumyn, chef de la Direction des réglements de la marine, ministére
des Transports: Oui. ;

Le PRESIDENT: M. Cumyn pourrait peut-étre nous faire part du point de
vue du ministéere. Nous avons entendu les opinions divergentes des mécani-
ciens et des propriétaires. Merci, messieurs, de votre témoignage.

Tel que je Pai dit au Comité, M. Cumyn est le chef de la Direction des
réglements de la marine au ministére des Transports.

Le sénateur REeID: Il pourrait peut-étre, adresser quelques-unes de ses
remarques aux capitaines et aux seconds.

M. Cumyn: Oui, je vais essayer.

Monsieur le président, honorables sénateurs, quand on porta a Pattention
du Bureau, la situation existant sur la cote ouest, avec l'arrivée des petits
moteurs marins a haute vitesse, et leur installation sur les remorqueurs a la
place des vieux moteurs lents, et l'addition d’appareils automatiques, com-
prenant des indicateurs sur le pont, indiquant les changements de température
dans la chambre du moteur, de la température de l’eau de cale, de la tem-
pérature des coussinets, ou cette sorte d’indicateurs d’alarme ou de danger,
nous avons envoyé un de nos membres les plus expérimentés, qui est mécani-
cien de navire avec plusieurs années d’expérience en mer et comme inspecteur
de navires a vapeur, s’enquérir de ces changements. Il a discuté de la situation
avec les propriétaires de remorqueurs et avec les représentants de I’Association
nationale des mécaniciens de navire; il a fait un voyage sur un de ces remor-
queurs pourvus d’équipement automatique; il est alors revenu et a fait rapport
au Bureau, qui, incidemment, est aussi constitué de mécaniciens de navire
ayant de nombreuses années d’expérience en mer.. .

Le PRESIDENT: Quel bureau, s’il vous plait?
M. CumyN: Le Bureau de I'inspection des navires a vapeur recommandant
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ce premier changement, qui est le paragraphe (1), tendant a ce que, les
remorqueurs mias par des moteurs d’une puissance nominale de 10 a 15
chevaux, qui requiérent présentement les services de mécaniciens de quart,
soient exemptés de l'obligation d’avoir des mécaniciens de quart, pourvu que
les indicateurs sur le pont indiquent les conditions de la chambre du moteur,
et que, par conséquent, l'officier de service sur le pont, peut assurer la sur-
veillance des conditions de la chambre du moteur; mais, recommande aussi
que soit maintenue I'obligation d’avoir a bord un mécanicien de 3° classe sur
chacun de ces navires. Ainsi, en fait, nous proposons de remplacer les mécani-
ciens de quart par des appareils convenables, tout en conservant un mécanicien
qui, sans étre de quart, pourra exercer une surveillance constante des machines
et sera prét a intervenir si quelque chose va mal.

La loi originale formulée dans l’article 115 est évidemment basée sur la
sécurité, et ne tient pas compte des conditions de travail; parce que, en le
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faisant, cela pourrait étre pre]ud1c1ab1e a la sécurité, qui est le seul souci du
Bureau de linspection des navires a vapeur; quoique nous tenions compte
jusqu’a un certain point, des effets possibles sur le marché du travail et que
nous essay1ons d’éviter ce genre d’amendements législatifs qui jetteraient sur
le pavé, un bon nombre de gens.

Pour ce qui est des changements qui ont été discutés par 1’Association
des mécaniciens de navire et par les propriétaires de navires quant au nombre
d’hommes qui seraient déplacés par cette modification du paragraphe (1), nos
représentants de l'inspection des navires a vapeur sur la cote ouest, qui sont
trés au fait du probléme et dont I'un d’eux, M. Jones, est ici auJourd’hm nous
avisent, qu’autant qu’ils peuvent le dire, neuf remorqueurs seront touchés par
cette modification; ce qui signifie que 18 mécaniciens seront mis a pied ou
renvoyés de ces remorqueurs, si les propriétaires décident de procéder a la
transformation.

Monsieur, je me demande si a ce moment, je pourrais dire quelques
mots au sujet de la puissance nominale en chevaux, cette question plutét
difficile pour laquelle le Bureau a da subir quelques critiques?

La puissance nominale est basée sur le diamétre du cylindre; c’est-a-dire
le diamétre du cylindre au carré et le nombre de cylindres. Elle n’a pas de
rapport exact avec la puissance au frein exercée par un moteur; mais elle
a ce grand avantage, que dans le calcul de la puissance nominale d’'un navire,
il ne peut y avoir de discussion; parce qu’elle est entiérement basée sur le
diameétre et le nombre de cylindres.

Le sénateur REID: Que veut dire «puissance au frein»?

M. CumyN: La puissance au frein est en rapport avec la puissance in-
diquée, qui est la puissance réelle exercée dans les cylindres d’un moteur. Elle
est obtenue au moyen d’un frein spécial et est égale a la puissance indiquée
moins l’énergie perdue par la friction du moteur en marche. Elle est en
relation directe avec la puissance réelle, alors que la puissance nominale ne
Test pas.

Je voudrais expliquer pourquoi le Bureau retient la formule de la puissance
nominale, bien qu’elle ne plaise pas a I'industrie, surtout parce que I’expression
n’est pas familiere. C’est parce qu’elle prévient des ennuis au Bureau dans
le calcul de la puissance d’un navire, a cause de la simplicité du procédé.
Alors que, si vous utilisez la puissance au frein, qui est basée sur les révolu-
tions du moteur, elle peut étre n’importe quoi, selon la vitesse a laquelle le
moteur tourne. Ainsi, si vous faites tourner un moteur a une vitesse de mille
révolutions et calculez que la puissance au frein est de mille chevaux; vous
dites au propriétaire: «Bien, votre moteur a une puissance au frein de mille
chevaux. Donc vous devez avoir, mettons, un mécanicien de 1 classe». Il est
fort possible que le propriétaire vous répondre: «Oui, mais je me propose
d’utiliser mon moteur a une vitesse de 800 révolutions et non pas mille; et
ceci va réduire la puissance a4 800 chevaux; ainsi je n’aurai pas besoin d'un
meécanicien de 1™ classe». Dans ce cas, le Bureau se retrouverait au milieu
de discussions de toutes sortes avec les propriétaires de navire et les manu-
facturiers de moteurs qui essaieront de classer leur moteur de facon a leur
permettre de rester au-dessous des diverses exigences et ainsi éviter 1’obligation
d’avoir a bord des mécaniciens brevetés,

Afin d’éviter ceci, si nous décidons d’adopter la puissance au frein, nous de-
vrons en venir a des décisions arbitraires du Bureau quant a la puissance réelle
d’un moteur, sans tenir compte de la déclaration des propriétaires de navire ou
des manufacturiers, que ce moteur sera utilisé a une telle vitesse. Nous avons
essayé d’éviter ceci, parce que nous savons que notre vie sera beaucoup plus
facile si nous pouvons conserver la puissance nominale.
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Puis-je maintenant passer au paragraphe (2) de ’amendement proposé?

Le sénateur REID: Combien d’inspecteurs avez-vous sur la cote de la Co-
lombie-Britannique?

M. Cumyn: Je dirais, monsieur, que nous en avons environ 10.

Au cours de notre enquéte sur la céte ouest, nous nous sommes apercgus,
qu’a cause des développements modernes des moteurs marins que les manu-
facturiers produisent maintenant, tournant a trés haute vitesse et exercant
une puissance au frein comparativement grande par rapport a leur puissance
nominale, c’est-a-dire, qu’ils obtiennent plus de puissance de leurs moteurs par
unité de volume du cylindre, il est maintenant possible aux propriétaires de
navires d’équiper leurs petits remorqueurs de moteurs ayant une puissance au
frein sensiblement plus élevée, mais restant au-dessous de la puissance nomi-
nale de 10 chevaux, qui les forcerait a avoir a bord un mécanicien breveté. Ces
remorqueurs, a cause de leur plus grande puissance au frein, peuvent s’aventu-
rer dans des eaux plus exposées; c’est pourquoi nous avons cru nécessaire de ré-
duire la puissance nominale de 10 a 8 chevaux, afin d’inclure quelques-uns de
ces moteurs de haute puissance au frein. Quand vous considérez ce genre de
moteurs, d’une puissance nominale de 8 a 10 chevaux et une puissance au frein
de six cents a mille chevaux, vous trouvez une grande variété de moteurs.
Quelques-uns sont du type a fort rendement, comparativement gros, exercant
une puissance au frein peu élevée; en fait, presque tous les moteurs utilisés
sur la cote est sont de ce type. Sur la cote ouest, vous trouvez des moteurs d’un
type plus moderne, tournant a haute vitesse et exercant une puissance au frein
élevée par rapport & une faible puissance nominale.

C’est pourquoi nous avons pensé qu’il nous faudrait dans le second amende-
ment, établir la limite de la puissance au frein a 600 chevaux, parce qu’il y a sur
la céte ouest quelques modéles anciens ayant une puissance nominale de la
classe III, de moins de 10 chevaux et ayant une puissance au frein de 300 a
400 chevaux. Les navires équipés de ces moteurs ont été en service durant
nombre d’années sans mécanicien breveté, et nous n’aurions pu expliquer pour-
quoi ils devraient soudainement étre soumis a I’obligation d’avoir a bord un mé-
canicien breveté. Ceci explique la limite de 600 chevaux de puissance au frein.

Monsieur le président, je voudrais relever la déclaration faite par les mé-
caniciens de navire qu’en faisant cela, nous augmentons les risques courus par
les remorqueurs et le danger de perte de vie humaine. A ce sujet, nous savons
que la fréquence de pertes de vie, résultant de pannes de moteur des remor-
queurs, est extrémement basse, et que cela n’était certainement pas suffisant
pour nous justifier de ne pas faire ces changements.

Nous avons aussi noté que les remorqueurs américains, naviguant dans la
région de «Puget Sound», soumis aux réglements de la garde des cotes, et d’une
jauge brute inférieure a 200 tonneaux, ne sont pas tenus d’avoir a bord un mé-
canicien breveté, sans égard a leur puissance. C’est pourquoi, tenant compte de
la compétition existant dans cette région entre les propriétaires de remorqueurs
de la Colombie-Britannique et les propriétaires de remorqueurs américains,
nous avons cru devoir reconnaitre cette situation dans une certaine mesure.
Je crois, monsieur, que c’est tout ce que j’ai a dire.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Cumyn. Y a-t-il d’autres questions?

Le sénateur MoLsoN: Je comprends vos raisons de conserver la formule
de la puissance nominale; mais, si elle simplifie quelques-uns de vos probleé-
mes, n’en suscite-t-elle pas d’autres?

M. Cumyn: Le seul probléme que je puisse voir, c’est que dans cette indus-
trie, c’est-a-dire, les mécaniciens, les propriétaires de navires, on est peu fami-
lier avec cette formule; parce que les manufacturiers utilisent I’expression «puis-
sance au frein». J’admets aussi qu’elle ne représente pas exactement la puissance
réelle d’un moteur; mais apres tout, est-il si important qu’elle le fasse? Si vous
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prenez un moteur exercant une puissance au frein de 500 chevaux, sous la sur-
veillance d’un mécanicien de 3° classe; et & c6té, un moteur d’une puissance de
510 chevaux, avec un mécanicien de 2° classe; qui peut dire quelle puissance
il en obtiendra? Un moteur d’une puissance de 510 chevaux est d’autant plus
sensible et exige le meilleur type de mécanicien. Ainsi, aprés tout, le critére
que nous employons est sirement simple et facile, et nous trouvons que la puis-
sance nominale nous suffit.

Le sénateur SMitH (Kamloops): Je voudrais revenir a une des derniéres
affirmations faites par le témoin, concernant la concurrence entre les proprié-
taires de remorqueurs de la Colombie-Britannique et les Américains. Vous
dites que les navires américains de moins de 200 tonneaux ne requiérent aucun
mécanicien breveté?

M. Cumyn: Oui, monsieur.

Le sénateur SmiTH (Kamloops): Alors, qu’est-ce qui justifie le reglement
canadien établissant une limite 4 150 tonneaux? Avez-vous songé a la concur-
rence avant de faire cela?

M. Cumyn: Nous y avons pensé sérieusement, monsieur. Il y a de la con-
currence, mais bien peu.

Le sénateur SMiTH (Kamloops): Mais elle augmentera probablement,
n’est-ce pas?

M. CumyN: C’est possible. Nous ne sommes pas entiérement guidés par
les réglements américains. Nous croyons que nos propres mécaniciens du Bu-
reau de I'inspection sont trés compétents, peut-étre méme plus que les Ameéri-
cains, et ont un meilleur jugement; nous essayons d’user de notre propre juge-
ment, tout en respectant le jugement des autres organismes.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions? Merci, monsieur Cumyn.

M. GREAVES: Monsieur le président, j’aimerais faire un ou deux commen-
taires sur ce qui a été dit.

Le PRESIDENT: M. Greaves désire faire quelques commentaires. Le Comité
désire-t-il I’entendre?

M. GREAVES: D’abord, monsieur le président, M. Cumyn a dit, si je I’ai
bien compris, que M. Beckett, de son ministére, est allé en Colombie-Britan-
nique et est monté a bord d’un de ces navires, et, j’ai cru ’entendre dire, avec
un représentant de I’Association nationale des mécaniciens américains. Je
crois avoir rencontré M. Beckett dans le bureau de l’inspection des navires a
vapeur; mais nous ne sommes montés a bord d’aucun navire avec M. Beckett.
Je crois savoir que M. Beckett a fait le tour du port de Vancouver sur un na-
vire; ce qui, @ mon avis, est quelque chose de bien différent d’un voyage a
Kitimat qu’en Alaska, ou sur la cote ouest de I’ile de Vancouver.

Deuxiémement, il fut question que seulement 18 mécaniciens seraient
touchés par tout ceci. Nous ne sommes pas de cet avis, parce que nous avons
démontré dans notre mémoire que, dans une seule région, 188 postes de méca-
nicien étaient en cause. Si la loi proposée est adoptée, cela signifierait un nom-
bre plus grand que 18 mécaniciens; ce nombre serait d’environ 200 a 300. Tel
que signalé a la page 12 de notre mémoire, pour Wilmar Straits seulement, il
y avait 20 mécaniciens; et déja, 18 postes ont été abolis. Et ce n’est qu’une seule
compagnie.

Et il y a un autre point, au sujet des réglements américains de la garde
des cotes. Je ne suis pas particuliérement familier avec tous ces réglements,
mais je sais que les capitaines de leurs remorqueurs doivent avoir une cer-
taine expérience de la mécanique. Ils ont ce qu’ils appellent un brevet de ligne,
ou quelque chose de ce genre, établissant que le capitaine a une certaine expé-
rience, une certaine connaissance technique des moteurs. On ne peut dire
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qu’on ne requiert de personne & bord une connaissance quelconque des moteurs
marins.

Le sénateur SMITH (Kamloops): Je n’avais pas bien compris ’allusion du
témoin au sujet des mécaniciens qui avaient perdu leur emploi a cause de
Pétat vieillot de certains remorqueurs. Je crois que vous nous avez dit pré-
cédemment que certains d’entre eux avaient trouvé d’autres emplois. Quand
vous dites qu'un certain nombre de mécaniciens sont sans emploi, est-ce dii
uniquement aux navires démodés?

M. Greaves: Cela est d0i presque entiérement au changement proposé.
Laissez-moi I'expliquer d’une autre maniére. Les propriétaires de remorqueurs
sont maintenant en mesure, ou le seront, d’adopter des types de navires qui,
a notre avis, permettront d’éluder la loi proposée, en construisant des navires
d’une puissance nominale de 7.8 chevaux, tout juste au-dessous de la limite
de 8 chevaux suggérée par la loi proposée; remplacant ces vieux navires par
des navires neufs en acier, avec l'aide du programme de subsides. Ces gens
ont fait cela.

Le sénateur MoLsoN: Je me demande si le témoin aurait d’autres com-
mentaires a faire au sujet de la force nominale?

M. GREAVES: Monsieur le président, mon seul commentaire au sujet de
la force nominale, c’est que déja en 1875, le professeur Jamieson croyait qu’elle
était désuete et nous l'utilisons encore pour décerner des brevets. Elle n’a
absolument aucun rapport aveec la puissance réelle.

Quand un arbre de couche est concu, il I’est aprés avoir considéré les
facteurs sécurité et rendement maximum pour un moteur déterminé. Nous
croyons qu'un procédé de ce genre devrait étre utilisé au lieu de puissance
nominale. :

Le sénateur MoLsoN: Croyez-vous que la complexité d’'un moteur est un
critéere plus important du degré d’attention requis que cette mesure de la
puissance. ;

M. GrREAVES: Oui, monsieur.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser a M. Greaves? Mereci,
monsieur Greaves.

M. GREAVES: Merci monsieur le président.

M. LinDpsAY: Monsieur le président, je me demande si je pourrais—

Le PRESIDENT: Monsieur Lindsay, je crois que nous aimerions avoir quel-
ques explications de cet écart important qui ressort des témoignages. Les
mécaniciens craignent de perdre 200 emplois, et M. Cumyn nous dit qu’il
n’y aura pas plus que 18 destitutions. Qu'en pensez-vous?

M. LinpsAay: Monsieur le président, honorables sénateurs, & ma connais-
sance, il y a actuellement 172 navires régis par le service de l'inspection des
navires sur la cote de la Colombie-Britannique. Ces navires emploient 950
personnes. Ce sont les chiffres que nous avons. I1 y a 950 emplois, et si vous
considérez que chaque navire requiert deux équipes, alors il faut 1,900 em-
ployés dont 480 mécaniciens. Mes chiffres antérieurs n’étaient pas tout a fait
exacts.

Une chose que je tiens a dire, c’est que, a ma connaissance, sur la céte
de la Colombie-Britannique, il y a eu un changement extraordinaire durant
les cing derniéres années. Il n’y a aujourd’hui, pas un seul mécanicien sans
emploi. Il y a peut-étre un nombre moindre de mécaniciens sur les petits
remorqueurs, mais il y a un plus grand nombre de navires. Les bateaux
traversiers emploient un plus grand nombre de mécaniciens. Notre compagnie
a essayé lautre jour de trouver un meécanicien, un seul était disponible et
il avait été rejeté par plusieurs autres compagnies. Voila le probléme. Je ne
crois pas que ceci soit une cause de chdomage, malgré que nous ne soyons pas
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en faveur de diminuer la limite de 10 & 8. On n’a pas mentionné que certains
mécaniciens seraient probablement touchés par un changement de 10 a 15.
Si cet autre amendement était adopté, un plus grand nombre de mécaniciens
seraient renvoyés, ce qui compenserait pour les mécaniciens déplacés par un
minimum plus élevé. Nous ne croyons pas qu’il y ait de probléme et nous ne
sommes pas en faveur du changement. Il est inutile d’en faire une question
de chomage.

Je voudrais citer un exemple de ce qui arrive maintenant en Colombie-
Britannique. Notre compagnie seulement a quatre nouveaux remorqueurs en
chantier, et on demandera vendredi des soumissions pour un cinquiéme. Le
cinquiéme sera un remorqueur d’une puissance de 2,500 chevaux, d’'une lon-
gueur de 120 pieds et d’'une jauge brute d’environ 300 tonneaux. Je ne suis
pas sir du tonnage, mais il sera considérable. Ceci exigera au moins deux
mécaniciens.

Nous construisons un autre remorqueur de 96 pieds, qui aura une puis-
sance nominale de 18.2 chevaux ou de 1,300 chevaux au frein. Ce remorqueur
exigera deux mécaniciens.

Ces remplacements comprennent méme la catégorie des petits remorqueurs
dont nous discutons présentement. Nous pensons qu’il y aura encore de nom-
breux emplois pour les mécaniciens.

Nous sommes dans une situation semblable & celle que vous avez eue sur
la cote est avec la construction de la voie maritime; tous ces réglements
devinrent désuets. La méme chose se produit sur la coéte de la Colombie-
Britannique. Aucun remorqueur ne fut construit pendant des années et des
années. Nous utilisions des vieux remorqueurs de bois équipés de nouveaux
moteurs. Maintenant, nous nous débarrassons de ce vieil équipement pour le
remplacer par du neuf.

Une autre chose que j’ai notée dans le mémoire des mécaniciens, c’est leur
allusion aux programmes de formation. Avec le concours de l’association des
mécaniciens, ’association des propriétaires de remorqueurs de la Colombie-
Britannique a organisé a ’école des arts et métiers de Vancouver, des classes
pour mécaniciens afin de les aider a se perfectionner en hydraulique, en électri-
cité et autres choses de ce genre. Nous avons organisé ces classes conjointement
avec les mécaniciens afin qu’ils puissent se perfectionner et se rendre plus utiles
sur les bateaux ou ils servent.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Quand un mécanicien
est renvoyé d’un navire, qui s’occupe de I’entretien des moteurs? Qui remplace
le mécanicien?

M. Linpsay: Il n’est réellement pas du tout nécessaire d’avoir un mécani-
cien avec ces nouveaux moteurs a haute vitesse. L’entretien en est fait par
P’équipe de terre quand le navire rentre au port. Les moteurs sont automatiques.
Ils ne requiérent pas de surveillance, et ils tournent d’un bout de l’année a
Pautre.

Un navire présentement en chantier sur la cote de la Colombie-Britannique
aura un dispositif électronique permettant de mettre le moteur en marche du
chaland. Il y a beaucoup de dispositifs électroniques qui seront requis. . .

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Je puis imaginer cela
dans I’avenir. Votre réponse me devance. Parlons des navires actuels? Allez-vous
changer tous les moteurs et vous préparer pour cette automatisation?

'M. LINpSAY: Le changement est déja fait. Cela s’est fait durant les derniéres
années, et il y a encore plus de changements qui s’en viennent.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Je me demande si le témoin va
nous dire quelque chose de I’aspect sécurité de cette question. II me semble que
le principal souci du ministére et notre principal motif d’inquiétude a ce sujet,
est ce qui regarde la sécurité en mer. Avez-vous quelques commentaires 3 faire
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a ce sujet? Nous sommes évidemment intéressés a la question de I’emploi, mais
je crois que notre principal objectif est de voir d’abord a la sécurité.

M. LinpsAy: J’ai été élevé dans l'industrie des remorqueurs, monsieur le
président. C’est mon opinion personnelle aujourd’hui, que, considérant la nou-
velle classe de navires en acier que nous utilisons dans cette entreprise, nous
avons des navires beaucoup plus slirs que nous n’ayons jamais eus. Nous avons
des équipages mieux entrainés et plus expérimentés. Il est certain, quant a notre
compagnie, que nous avons eu moins d’accidents et un fonctionnement beaucoup
plus str durant les cing derniéres années que jamais auparavant.

Le sénateur MoLsoN: Avez-vous des moteurs a haute vitesse sur les navires
que vous utilisez?

M. LinbpsAY: Oui, c’est exact. Un des navires mentionnés ici est un des
noétres. Je veux parler du «La Brise». Il est équipé d’un moteur a haute vitesse.

Le sénateur MoLsON: Avez-vous eu plusieurs cas de panne de moteur?

M. Linpsay: Nous n’avons jamais eu de panne de moteur hors du port. Par
une attention préventive, nous avons relevé certaines choses ici et 13, mais . ..

Le sénateur MoLsON: Je veux dire une panne en mer?

M. LinpsAy: Non, monsieur.

Le sénateur SmitH (Kamloops): Pouvez-vous nous dire quel est le salaire
moyen payé a un mécanicien sur un remorqueur ordinaire de la classe dont nous
parlons?

M. LinpsAy: Je crois que le salaire moyen est d’environ $450 par mois, pour
15 jours de travail de 12 heures. Les mécaniciens travaillent un jour et sont
en congé le lendemain; ce qui signifie qu’ils travaillent 15 jours de 12 heures
par mois et que leur salaire est d’environ $450 par mois. L’association des méca-
niciens aurait peut-étre une information plus exacte. Je crois que les salaires
varient de $550 a $400 par mois.

Le sénateur SMITH (Kamloéps): Est-ce que les mécaniciens, comme grou-
pe, sont employés a longueur d’année?

M. LiNDsAY: Sur la cote ouest, le commerce est régulier d’'un jour a l'autre
durant les douze mois de l’année. La plupart des navires relachent durant
trois jours a Noél.

Le sénateur SmitH (Kamloops): Que dites-vous de la suggestion faite,
que les propriétaires, a l’avenir, feront construire des navires mus par des
moteurs de 7.8 en vue d’esquiver le reglement?

M. LinpsAY: Je ne crois pas que le subterfuge soit nécessaire pour passer
de 10 a 8. Pour étre trés franc a ce sujet, le probléme est que si nous rédui-
sons la force nominale a 8 chevaux, les mécaniciens vont dire que sur un
navire de cette classe, leur seul devoir est de rester assis dans la chambre du
moteur, et refuseront de faire toutes autres choses qu’ils font actuellement
sur ces navires.

Le salaire est le méme pour un mécanicien breveté ou non. Nous allons
engager le meilleur homme que nous pourrons pour ce poste; mais nous aime-
rions qu’il fasse une journée de travail pour le salaire d’une journée, et non
pas agir comme un chauffeur de locomotive. Nous ne voulons pas de ce genre
de travail. C’est en venir aux principes de base.

Le sénateur SmiITH (Kamloops): C’est un cas similaire?
M. LinpsAY: A notre avis, oui, monsieur.

Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions & poser a M. Lindsay?

Honorables sénateurs, l’article 4 fut discuté trés sérieusement. J’imagine
qu’il nous faudra lire les témoignages, quand le tout sera imprimé, avant d’en
tirer quelques conclusions.
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Il v a deux choses auxquelles nous devons nous arréter. Premiérement,
y aurait-il quelqu’un d’autre qui désirerait nous faire des commentaires au
sujet de l’article 4? S’il n’y a personne, alors je crois que nous avons eu une
discussion trés suffisante de cet article.

La seconde question que je désirais poser était: Y a-t-il quelqu’un d’autre
de la Colombie-Britannique, ou n’importe lequel de ces messieurs de la Co-
lombie-Britannique qui ont déja témoigné, mais qui désireraient discuter de
n’importe quel autre article de ce bill avant de retourner chez eux parce
que nous désirons leur étre agréables et ne pas les retenir a moins de nécessité
absolue.

M. GREAVES: M. Bullock représente les capitaines et les seconds et le
capitaine Barry m’accompagne. Nous voudrions commenter cet article au sujet
de la mécanique d’un navire, quoique nous ne soyons pas des mécaniciens.

Le PRESIDENT: L’article 4?

M. GREAVES: Oui.

Le PRESIDENT: M. Bullock est le secrétaire de la Canadian Merchant
Service Guild.

M. BuLLock: Monsieur le président, comme nous l’avons écrit au secré-
taire du Comité, il y a trois choses qui nous intéressent: une concernant les
brevets de compétence, articles 114 et 116; une autre concernant le mécanicien,
article 116; et I’article 671, qui traite du trafic des navires canadiens entre les
ports canadiens. Nous nous en tiendrons a l’article 115, si cela nous convient.

Le PRESIDENT: Si vous désirez retourner chez vous.
M. BurLrock: Non, nous sommes disposés a revenir.

Le PRESIDENT: C’est trés bien de votre part. Pour procéder avec ordre,
vous pourriez peut-étre vous en tenir aujourd’hui a l’article 115. Je pense
que cela conviendrait au Comité.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): A quelle page du bill est-ce?

Le PRESIDENT: C’est 4 la page 3, article 4, sénateur Smith, paragraphes
1 et 2.

M. Burrock: Ce n’est pas notre intention d’aborder les .complexités de
la mécanique dont il est question ici; mais nous désirons commenter la posi-
tion d’'un homme dont on n’a pas encore parlé. Il s’agit du capitaine chargé
de la conduite du navire. Nous voudrions dire maintenant que nous ne voulons
pas qu’il devienne le grand oublié. Nous voulons que vous sachiez que chaque
fois qu’'un homme est rayé de I’équipage d’un navire, une responsabilité sup-
plémentaire retombe sur ’'homme qui a la charge du navire.

De la facon dont vont les choses dans l’industrie des remorqueurs de la
cote, il faut se rappeler qu’il fut un temps ol nous avions des navires avec
un équipage, mettons de huit, le capitaine compris. Avec la machinerie diffé-
rente, et ainsi de suite, c’est maintenant réduit a sept ou six. Il n’y a pas
longtemps, nous avions un navire au sujet duquel le capitaine apprit que
Tinspecteur des navires avait déclaré: «Ce bateau peut naviguer avec cing
hommes.» Si cela continue, il ne restera bientét plus que le capitaine et le
second a bord du navire; et je me demande qui restera pour passer les cor-
dages ou faire autre chose.

I1 est plutét difficile pour un capitaine quand, par exemple, il ne reste
plus que le mécanicien-chef, et que cet homme a été a I’emploi de la compagnie
durant de nombreuses années, et qu’il faut lui dire: «Il1 y a automatisation,
* vous avez un moteur pratiquement scellé et des dispositifs auxiliaires, et tout
marche tout seul». Le propriétaire dit: «Vous pouvez employer cet homme a
autre chose, nous ne voulons pas le voir assis la toute la journée». J’ai parlé a
des capitaines et ils disent: «Vous savez, la seule autre chose que je pourrais
demander a cet homme de faire, serait de tenir la bride ou de prendre un
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cordage. Cet homme a plus de 60 ans et a été avec la compagnie durant des
années. Ce n’est pas son travail». Nous pouvons désirer éliminer les mécani-
ciens; mais, ne les tuons pas. C’est une chose plutét singuliere, le capitaine est
responsable de tout d’apres la loi sur la marine marchande. Elle dit quelque-
fois que le propriétaire est responsable lui aussi; mais quand le navire a quitté
le quai, il n'y a qu’un individu qui est responsable du navire, de la sauvegarde
de la vie en mer et de tout ce qui est écrit dans ce livre, c’est la responsabilité
du capitaine.

Tout ce que je peux dire, c’est que j’espére qu’on ne I'oubliera pas. Quand
nous continuons a réduire les équipages, chaque fois que vous enlevez un
homme du navire, surtout si c’est un mécanicien, vous lui enlevez son meilleur
homme. Il arrive des fois ou le capitaine consultera son mécanicien qui a na-
vigué pendant de nombreuses années; ils travaillent ensemble. Qu’est-ce qui
arrive maintenant ici, avec cette loi que 1’on propose? C’est qu’il sera mainte-
nant possible d’éliminer encore plus de mécaniciens. Nous affirmons avec éner-
gie que nous n’approuvons pas cette idée.

Une chose plutét singuliére aussi, c’est que cette loi se contredit elle-méme.
Nous croyons que les fonctionnaires du ministére des Transports le savent.
Monsieur le président, i1 y a quelque chose ici a ’article 407, sans le lire en
entier, . ..

Le PRESIDENT: L’article 407 de la loi?

M. BuLLock: Oui, c’est a la page 178 de 'exemplaire que j’ai, monsieur le
président. On y dit que le navire doit étre manceuvré par un équipage compé-
tent et suffisant. Voila ce que dit la loi. Le capitaine est responsable du bon
fonctionnement de ce navire. Une fois que le navire a laissé le quai, il est
Thomme. Ainsi, nous disons au capitaine du navire: «Nous allons réduire votre
équipage et vous enlever un de vos mécaniciens», ou «votre mécanicien»; selon
le cas. Nous devrions lui dire aussi: «N’oubliez pas l’article 407 qui dit que
vous étes responsable; et nous allons réduire votre équipage encore plus».
Nous ne croyons pas que ce soit la meilleure maniére de conduire un navire.
Nous croyons que vous réduisez maintenant les équipages au minimum; et nous
ne croyons pas que cela soit de nature a aider l’industrie, particuliérement
sur notre cote ouest, ou il n’y a rien a gagner en continuant a enlever au capi-
taine, les services d’un mécanicien d’expérience. Vous pourriez parfois dire:
«Eh bien, vous n’étes pas bien loin de chez vous». Je me demande si quelques-
uns d’entre vous, messieurs, avez été par une bonne nuit noire, dans le détroit
Johnstone, qui, en quelques endroits, n’a qu’une largeur de trois a quatre milles.

C’est une sensation trés réconfortante de pouvoir se dire, «j’ai un méca-
nicien ici quelque part sous la main, au cas ou quelque chose irait mal». Nous
avons des navires d’une énorme puissance et un train de barges valant de trois
quarts a un million de dollars, et une cargaison énorme qu’aucun navire ne
pourrait porter.

Nous avons abandonné les caboteurs. Nous avons maintenant des remor-
queurs trés puissants pour ce travail; et tout ce que je demande est ceci: rap-
pelez-vous ce qu’il y a au bout de ce cable; et il n’y a aucun frein.

C’est 12 ce que nous demandons. Nous sommes confiants que le Comité se
rappellera cet homme la-haut, en charge du navire, le capitaine. Nous croyons
qu’il y a une limite a ce qu’on peut faire pour la conduite efficace d’'un navire;
et nous sommes confiants que vous vous rappellerez que le mécanicien est au
cocur du navire, la centrale d’énergie; et nous aimerions retenir ses services.
Nous croyons qu’a I'intérieur méme de I’industrie, quoiqu’ils ne voudraient pas
I’admettre, vous devez avoir de la puissance et quelqu’'un pour en prendre
soin. 11 y a une limite a cela; et nous aimerions garder nos mécaniciens. Je
crois que c’est tout ce que je voulais dire, monsieur le président.
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Le PRESIDENT: Merci, monsieur Bullock.
Je lisais ’article 407 de la Loi sur la marine marchande que vous avez
mentionné; il se lit comme il suit:

(1) Tout navire immatriculé au Canada devra étre manceuvré par
un équipage compétent et suffisant pour assurer la sauvegarde de la vie
humaine durant le voyage projeté, et devra étre ainsi manceuvré durant
tout ce voyage.

Maintenant, si nous nous référons a I’article 4, page 3 du bill, on laisse a
la discrétion du ministre le soin de décider si oui ou non on devrait avoir un
mécanicien dans un cas particulier. Il y est dit: «sujet a telles conditions qu’il
pourrait prescrire, le ministre peut le relever de I’obligation. . .»

Je penserais que si le ministre, en l'occurrence, le ministére, en tous les
cas, était d’avis qu’en l’absence d’un mécanicien, un remorqueur ne serait pas
équipé d’une maniére suffisante, il ne permettrait pas que ce mécanicien soit
déplacé.

M. BuLrLock: Il arrive parfois des cas d’urgence. Nous devons partir en
hate. Voici quelque chose du méme genre. Disons qu'un homme regagne son
bateau, et ce bateau doit partir & midi aujourd’hui. Il arrive, tout est en ordre;
le second est 1a et les autres, environ six ou sept hommes. On lui dit qu’il n’y a
qu’un mécanicien; il demande pourquoi, on lui répond qu’en vertu de la Loi, il
n’est pas nécessaire d’en avoir d’autres. Il dit «Bien, je vais aux iles Charlotte
et il me faut deux mécaniciens.» Que va faire le capitaine maintenant? Il doit
laisser le navire au quai, je suppose, et se rendre a Ottawa voir le ministre ou
son représentant, et lui dire: «Ou est mon mécanicien?»

Bien, ce convoi est tout prét pour un voyage de quelques centaines de
milles le long de la cote.

Le PRESIDENT: Il n’est sirement pas nécessaire de se rendre a Ottawa?
M. Cumyn nous a dit qu’il y avait au moins dix inspecteurs sur la cote de la
Colombie-Britannique.

M. BuLrock: Alors, si c’est entendu avec le ministére des Transports, tout
ce que nous avons a faire c’est d’aller voir I'inspecteur et lui dire: «Ou est le
mécanicien?» Mais n’oublions pas le capitaine. La loi dit qu’il est responsable
de la sauvegarde de la vie humaine en mer, et dit tout ce qui s’y rapporte.

Le sénateur MoLsoN: Avant que M. Bullock se retire, je me demande, en
ce qui concerne la cote ouest, si nous pourrions avoir une explication des termes
«voyage de cabotage classe III ou voyage en eaux intérieures classe II, qui je
crois, sont définis d’'une maniére trop générale?

M. BuLLocK: Je n’ai pas cela sous la main, monsieur le président. M. Cumyn
Paurait peut-étre.

Le PRESIDENT: Monsieur Cumyn, que signifient les termes «voyage de
cabotage classe III ou voyage en eaux intérieures classe II» sur la céte de la
Colombie-Britannique?

M. CumyN: Un voyage de cabotage classe III est un voyage effectué par
un navire a pas plus de 20 milles de la coéte et d’une distance entre les ports
n’excédant pas cent milles. Un voyage en eaux intérieures classe II est limité
a 15 milles de la cote.

Le PRESIDENT: Merci. Est-ce que cela répond a votre question, sénateur
Molson?

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Je voudrais demander a M.
Bullock si la question de la somme de travail, en ce qui concerne le capitaine
et les autres a bord, stirement, est comprise dans les discussions lors de 1l’en-
tente collective?
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M. BurLock: Oui, monsieur. Vous avez mentionné les mots «entente col-
lective». Disons que le mécanicien a été éliminé de I’équipage. Vous avez le
controle de la passerelle. Les appareils indiquent la pression de I’air, les tem-
pératures, etc. Le capitaine est de quart de 6 a 12, deux fois par jour; le
second l'appelle de temps a autre, si nécessaire. Le second travaille de 12 a 6.
Les indicateurs sont la sous la surveillance de I’'homme de la passerelle qui
voit si dans la chambre du moteur tout fonctionne normalement.

C’est une bien belle chose d’étre au large dans le golfe de Georgie a deux
heures du matin; si vous étes sur la passerelle, vous ne pouvez savoir s’il y a
un pied d’eau dans la cale ou autre chose; ceci arrive quelquefois. Il n’y a
personne en bas, la. Les responsabilités sont maintenant concentrées sur la
passerelle. Eh bien, on a fait cela sur les grands navires océaniques ou ils ont
les contrdles sur la passerelle. Le travail des hélices, et autres. Ils ont con-
servé leurs mécaniciens; oui, monsieur.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Ainsi, cela fait partie des dis-
cussions que vous avez maintenant avec les propriétaires de navires?

M. BuLLocK: Oh! trés certainement.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): La loi parle des navires a4 vapeur.
Je pensais que le temps des navires & vapeur était révolu. Est-ce que cela
comprend les diesels?

M. BuLrLock: Tous les navires sont des navires a vapeur, il importe peu
qu’ils soient diesels ou quoi que ce soit.

Le PRESIDENT: Dans la loi, le terme «navire a vapeur» est défini comme
étant tout navire m(i par une machine non comprise dans la définition d’un
batiment a voiles. Merci, monsieur Bullock.

Ce sont la tous les représentants. Y a-t-il quelqu’un qui désirerait faire
quelques remarques au sujet de l’article 4? Avons-nous entendu tous ceux
de la Colombie-Britannique qui désirent retourner chez eux? Alors, comment
devrons-nous procéder; entendrons-nous d’autres témoins qui auraient des
remarques a faire au sujet des autres articles du bill? Il y a ici M. Bain, vice-
président de la Upper Lakes Shipping Co., section du développement et des
projets. Je crois qu’il désirait étre entendu aujourd’hui.

M. George F. Bain, vice-président, Upper Lakes Shipping Limited, section du
développement et des projets:
Le pRESIDENT: Quel article du bill désirez-vous discuter, monsieur Bain?

M. Bain: L’article qui traite du cabotage, qui est I’article 35, monsieur
le président.

Le PRESIDENT: C’est l’article qui propose de réserver aux navires imma-
triculés au Canada le cabotage entre les Grands lacs et I’ile d’Anticosti.

M. BaiN: Oui, monsieur le président. La Upper Lakes Shipping Company
est la représentante d’'un des navires de la seule société ayant des navires
battant pavillon canadien, effectuant des voyages au long cours; nous avons
aussi construit un nouveau type de navire & charbon qui sera classé comme
navire a long cours, il fera le transport sans arrét du Cap-Breton au lac
Ontario. Ce navire, plus celui dont nous sommes les représentants et un autre
actuellement en chantier, seront des navires au long cours, battront le pavillon
canadien, seront immatriculés au Canada et manceuvrés par des équipages
canadiens.

Ma compagnie est aussi un propriétaire important de navires des Grands
lacs. Nous sommes heureux des dispositions de l’article 35 qui limite le cabo-
tage au Canada a I’'Ouest de cette ligne partant approximativement du bout
de I'ile d’Anticosti, réservant ce cabotage aux navires immatriculés au Canada.

'.”:{g
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e que nous faisons maintenant et ce que fait une autre compagnie de naviga-
tion des Maritimes, va pour la premiére fois, depuis que M. Banks et le S.I.U.
ont fait disparaitre les navires canadiens des hautes mers, permettre a des

avec la méme flexibilité d’opération que les navires du Royaume-Uni trafi-
‘; quant entre les ports canadiens. C’est la une compétition normale. Avec le
| support, I'aide et I'encouragement, je le pense, de tous ceux en mesure d’in-
' fluencer cette entreprise, nous pouvons, en fait, lutter avec un succés raison-
nable et rendre une place au pavillon canadien sur certains navires spécialisés.
Ce qui est une compétition normale. Avec le support, 'aide et I’encouragement
de tous les fonctionnaires en mesure d’influencer cette entreprise, je crois que
nous pouvons lutter avantageusement et arborer le pavillon canadien au cours
de certains voyages spécialisés.

.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Quelle est cette autre compagnie
des Maritimes a laquelle vous avez fait allusion?

M. BaiN: J’ignore le nom de la compagnie, mais elle fait construire un
gros cargo aux chantiers maritimes de Saint-Jean, qui servira au trafic inter-
national.

Les navires que nous faisons construire actuellement, celui qui est terminé
et lautre encore en chantier, auraient pu étre construits au Royaume-Uni.
Ces navires servant au trafic des Grands lacs, auraient pu étre construits dans
d’autres pays du Commonwealth, et auraient pu, sous pavillon du Royaume-
Uni, faire le cabotage d’un coté et de lautre de la ligne Anticosti. Ces navires
ont été construits au Canada un peu a cause de la politique du gouvernement
qui accorde des subsides pour la construction de navires. Ceci nous permet
une compétition plus franche avec les navires du Royaume-Uni qui peuvent
toujours, en vertu de ce bill, trafiquer entre les ports canadiens.

Ces navires en fait, entrent en franchise. La douane est payée soit pour
le voyage ou en bloc; ce qui permet aux navires britanniques d’opérer dans les
eaux canadiennes.

En construisant ces deux cargos canadiens pour transport-en vrac, nous
sommes liés au pavillon canadien par les dispositions de ’entente qui spécifient
qu’il nous faudra les immatriculer au Canada durant les cing premiéres
années. Ils sont en compétition avec les navires du Royaume-Uni qui peuvent
étre manceuvrés par des équipages du Royaume-Uni, de Hong-kong ou de
lile Cayman, au cours de leurs voyages entre les ports canadiens, comme
par exemple, de la téte des Grands lacs a Halifax avec du grain; de Terre-
Neuve a Montréal avec du gypse; de Sept-iles 4 Sydney avec du minerai de
fer; ou de Wabana a Sydney avec du minerai de fer.

A Yavenir, nous compterons sur ce genre de trafic pour que nos opérations
commerciales nous apportent les profits nécessaires pour garder ces navires
au Canada. Mais, si nous sommes exposés a une concurrence déloyale, c’est-a-
dire, des navires du Royaume-Uni effectuant des voyages Canada-a-Canada
dans le golfe Saint-Laurent, le résultat sera une perte de profits pour nous
et pour le Trésor canadien; et cela illustrera la situation anormale des navires
construits au Canada, dont 40 p. 100 du cott, est payé avec ’argent du gouver-
nement, qui ne peuvent plus opérer avec succés a cause du tracé légal d’une
ligne sur une carte.

Si cette situation se présente, je voudrais qu’on note que nous reviendrons
demander au Gouvernement et au Parlement, soit de nous délier de I’obliga-
tion de battre pavillon canadien sur ces navires pour une période de cing ans,
soit d’accorder au ministre des Transports I'autorité nécessaire pour contréler
cette concurrence au moyen de permis, ou en allégeant les diverses taxes que
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/! nous devons payer afin de nous permettre de lutter efficacement contre ce genre

de concurrence. Nous croyons que la marine marchande canadienne tendra
a se développer si on lui en donne I'occasion, particuliérement dans ces trafics
spécialisés des Grands lacs vers ’extérieur.

Au cours des audiences précédentes, on a soutenu devant le Comité, que
les Maritimes et Terre-Neuve devraient toujours pouvoir utiliser des navires
du Royaume-Uni pour le transport entre, mettons, Montréal et les Grands lacs
et leurs ports, a cause des colts moindres.

Le transport en vrac des produits devrait étre soigneusement distingué
du transport général. Les produits en vrac sont transportés des provinces
atlantiques a Montréal, aux Grands lacs ou a Sydney. Aujourd’hui, une grande
partie de ce transport est fait par des navires canadiens qui retournent a la
téte des Lacs apres avoir déchargé du grain a Halifax. Quand nos autres gros
navires seront en service, ce sera de plus en plus le cas, sauf si les navires
du Royaume-Uni nous entrainent dans une lutte de coupe-gorge et une con-
currence déloyale. Chaque fois que les navires battant pavillon canadien
devront subir les assauts d’une compétition déloyale, nous demanderons au
ministre de protéger l’intérét public canadien en assurant une saine con-
currence.

Ce cas pourrait survenir, par exemple, si des navires du Royaume-Uni
transportaient a des taux ridiculement bas, du gypse ou du charbon aux
Grands lacs, le voyage ayant été payé par les Russes qui avaient nolisé le
navire pour un chargement de grain.

Cela pourrait aussi survenir, s’il existait des liens entre la société expédi-
trice et les propriétaires du navire, et que 1’on exigerait pour le transport un
taux nominal, ou si I’exercice de ce commerce ne tient aucun compte des
exigences économiques.

C’est tout ce que j’ai a dire, monsieur.

Le PRESIDENT: Pour résumer ce que vous avez dit, monsieur Bain, vous
approuvez l’article 35, mais vous croyez qu’il devrait aller plus loin, et que
plus tard vous pourriez revenir et demander qu’il soit élargi?

M. Bain: Précisément.

Le PRESIDENT: A-t-on des questions a poser a M. Bain?

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Une des choses que vous deman-
dez maintenant, c’est l'inclusion dans ce nouvel amendement du transport
entre les ports des provinces atlantiques et les ports intérieurs? En d’autres
termes, si un navire britannique transporte actuellement du papier journal
de Terre-Neuve a Toronto, il pourra continuer a le faire avec cette loi?

M. BaiN: Oui, il le pourra.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Et vous dites que le jour approche
ou vous demanderez que méme cela soit exclu de notre cabotage?

M. BaIiN: Je crois que ce n’est que dans le cas ou nous ne pourrions méme
pas concurrencer ou entrer dans ce commerce. On devrait nous permettre de
rencontrer la compagnie et dire: «Voici, nous pouvons faire ce travail plus
efficacement et & meilleur marché que ne le peuvent les navires du Royaume-
Uni.» Nous pouvons faire de ces choses aujourd’hui. Dans le cas que vous
mentionnez, le navire transporterait du papier journal aux Grands lacs a des
taux de transport qui ne tiendraient pas compte des conditions économiques.
Cela serait un cas...

Le sénateur SmiTH (Queens-Shelburne): Comment cela pourrait-il se
faire? Pourquoi voudraient-ils fixer des taux de ce genre?

M. Bain: Je crois que les prix exigés a la vente ou a I'achat de produits
entre les divisions d’une compagnie, et les tarifs du transport des matiéres
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premiéres a l'intérieur des cadres de la compagnie sont & peu prés compléte-
ment arbitraires. Les comptables peuvent faire des choses étonnantes afin qu’une
division accuse un profit et une autre, une perte.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Ma remarque concerne les com-
gagnies du papier journal qui réalisent tellement d’argent avec la production
de leurs usines, qu'elles seraient heureuses que leurs filiales leur demandent
plus pour le transport.

M. Bain: Je ne voudrais pas dire cela, monsieur, surtout si quelqu’un dé-
tient des actions de ces compagnies.

Le sénateur LAMBERT: Ce que vous nous dites aujourd’hui, n’est-ce pas
la méme chose que l'opinion exprimée lors de l'ouverture de la voie maritime
par le groupe des navires des Grands lacs?

M. BAIN: Quant a ce que j’ai dit...
Le sénateur LAMBERT: Ceci a trait a ’exclusion des navires britanniques.

M. Bain: Oui, monsieur. Depuis ce temps il y a eu des changements techno-
logiques qui permettent aux navires canadiens l'accés au trafic en eaux pro-
fondes entre les ports canadiens et de concurrencer avec avantage les navires
d’outre-mer.

Le sénateur LAMBERT: Y a-t-il d’autres sociétés de navigation des Grands
lacs, telles que Paterson et les autres, qui partageraient l'opinion que vous
avez exprimée?

M. Bain: Je regrette, monsieur, je I'ignore. Il y a des compagnies cana-
diennes de navigation qui ont des navires opérant dans le golfe Saint-Laurent,
entre les ports canadiens, et battant pavillon canadien; les bateaux citernes
par exemple, et des petits navires servant au transport du bois de pulpe. Je ne
puis parler pour ces gens, mais si j’étais a leur place, je m’inquiéterais du fait
que les navires du Royaume-Uni ont libre accés a ce trafic.

Le sénateur LAMBERT: Je crois que ce point souléve un trés important

probléme concernant le trafic international. Vous le considérez, apparemment,
du point de vue des réglements sur les Grands lacs mémes?

M. Bain: Oui, monsieur.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Bain; il n’y a pas d’autres questions.

Honorables sénateurs, d’aprés ma liste, les seuls témoins présents que
nous n’avons pas encore entendus sont, M. Lowrey, le président de la Canadian
Shipbuilding and Engineering Limited, de Collingwood, et les trois messieurs
représentant I’association du Barreau canadien, M. Merriam, le secrétaire, qui
est accompagné de M. Mackay et de M. Hyndman, avocats de Montréal.

Le sénateur RE1p: Sont-ce 1a les derniers témoins?

Le prRESIDENT: Ce sont les seuls que nous n’ayons pas encore entendus,
-jusqu’a présent. Puis-je demander & M. Lowrey de nous soumettre son point
de vue?

Des SENATEURS: Oui.

Le PRESIDENT: M. Lowrey est le président de la Canadian Shipbuilding and
Engineering Limited, de Collingwood, Ontario. Voudriez-vous nous dire quel
article du bill vous vous proposez de discuter, monsieur Lowrey?

M. R. Lowrey, président, Canadian Shipbuilding and Engineering Limited:
Monsieur le président, honorables sénateurs, je n’ai pas préparé de mémoire,
mais je désire commenter le méme article que M. Bain.

Le pPRESIDENT: L’article 35?
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M. Lowrey: Oui. Afin de préciser ma position, je suis le président de la
Canadian Shipbuilding and Engineering Limited, qui posséde trois chantiers sur
les Grands lacs, a Port Arthur, & Collingwood et a Kingston. Je suis aussi le
président de la Davie Shipbuilding Limited, de Lauzon, Québec; ces quatre
chantiers constituent la part la plus importante de la construction de navires
au Canada et construisent plus de 509 de tous les navires construits au Canada.

by

\'f Ces chantiers appartiennent entiérement & la Canada Steamship Lines,
dont je suis le vice-président. Je suis le vice-président de la Canadian Shipbuild-
5‘ ing and Repairing Association; la Canada Steamship Lines est évidemment un
! membre trés important de la Dominion Marine Association. Au sujet des remar-
ques de M. Bain, je dirais que ces deux sociétés, c’est-a-dire, la Canadian Ship-
building and Ship Repairing Association et la Dominion Marine Association,
étaient et, autant que je le sache, sont toujours en faveur de restreindre complé-
tement le cabotage, y compris la cote ouest, la cote est et les Maritimes.

Cependant, quand le gouvernement canadien proposa que la restriction du
cabotage ne s’étendrait pas au dela de I'ile d’Anticosti, nous avons décidé qu’'un
demi-pain était mieux que rien du tout, et que les problémes reliés a une telle
limitation étaient beaucoup moins importants que les problémes reliés a son
extension a d’autres régions; surtout a cause du fait que, depuis toujours,
c’étaient des navires canadiens qui opéraient a I'intérieur de la limite proposée,
tandis que les régions hors de cette limite proposée ont eu une bien plus grande
proportion de navires britanniques non immatriculés au Canada. Ainsi, nous
partageons I’avis de M. Bain que les réglements actuels ne vont pas assez loin;
mais nous ne voudrions pas nuire a l’adoption possible de ces réglements en
considérant I’extension a ce moment.

Quant a Particle 35, nous étions d’avis que le texte en était trés ambigu, a
savoir s’il exprimait bien exactement ce qu’il voulait dire. Avant d’étre informés
de cette audience du Comité, nous avions étudié cette question, obtenu une
opinion juridique a ce sujet, et soumis le tout & monsieur Baldwin, le sous-
ministre. Je lui ai indiqué que nous ne voulions pas en modifier le sens, mais
que nous étions d’avis que les termes n’étaient pas clairs. M. Baldwin était aussi
d’avis que les termes étaient ambigus et a dit qu’il demanderait une opinion
juridique a ce sujet. Ce matin, j’ai appris du conseiller juridique du ministére
des Transports, qu’on partageait nos doutes; on soumettra probablement au
Comité une proposition tendant & modifier ce texte. Ainsi, a part ce point parti-
culier, je n’ai pas d’autres commentaires a faire sur ce sujet.

La seule autre question qui nous inquiéte, est le fait que, quoi que disent
les dispositions de la Loi sur la marine marchande du Canada, comme vous
I’avez dit vous-méme plus tot ce matin, monsieur, il y a une disposition qui
référe a la discrétion du ministre des Transports. Si nous comprenons bien,
cette loi, si elle est adoptée, réservera aux navires immatriculés au Canada, le
cabotage a l'intérieur de ces limites. En lisant les comptes rendus des séances
du Sénat dans les hansards antérieurs, nous avons noté que certains sénateurs
ne comprenaient pas trés bien qu’est-ce que 'on voulait au juste.

Quand cette loi sera adoptée, ce que nous souhaitons, elle ne limitera en
rien le droit de tous navires, britanniques ou autres, de décharger des marchan-
dises a Montréal, puis a Toronto, et se rendre ensuite a la téte des Lacs ou a
Chicago pour aussi y décharger des marchandises, ou y prendre une cargaison
pour le voyage de retour. Elle limite tout simplement le transport de marchan-
dises d’'un endroit du Canada a un autre. Voici le point important: quand on
annonca, vers 1962, que le gouvernement avait I'intention de proposer cette loi,
plusieurs propriétaires de navires ont sollicité du gouvernement canadien la
permission d’importer de trés vieux navires au Canada, de les immatriculer et
de les utiliser sur les cotes canadiennes. Plusieurs de ces navires avaient plus
de 50 ans d’age.
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Le gouvernement canadien a refusé d’immatriculer ces navires; on est alors
allé tout simplement les immatriculer aux Bermudes ou a un autre pays britan-
nique, et ces navires opérent maintenant exactement dans les mémes conditions
que si le gouvernement canadien les avait acceptés.

Nous ne croyons pas que ce soit de nature a favoriscer la navigation ou la
construction de navires au Canada que d’encourager l'usage de navires vieux
de 50 ans, quand des propriétaires canadiens, tels que la compagnie représentée
par M. Bain, Paterson Steamships, Scott Misener, Canada Steamship Lines et
d’autres, qui ont dépensé des millions de dollars durant ces derniéres années
pour construire au Canada quelques-uns des meilleurs navires qui soient.
Quand cette loi sera adoptée, comme nous le souhaitons, nous craignons que ces
navires qu’on a immatriculés en d’autres pays du Commonwealth, reviendront
en vertu d’une entente quelconque, en disant par exemple: «Nous transportons
actuellement du charbon de Port Colborne a Toronto ou ailleurs sur les Grands
lacs, avec ces vieux navires décrépits. Puisque nous le faisons, accordez-nous
la permission de continuer.»

Je ne puis parler que pour la Canadian Shipbuilding Association et la
Canada Steamship Lines. Nous croyons que, méme si le ministre croit devoir
accorder une considération spéciale aux compagnies britanniques qui histori-
quement ont toujours participé au cabotage canadien, aucune considération ne
devrait étre accordée aux compagnies qui se moquent délibérément des désirs
et de l'intention du gouvernement canadien en achetant des vieux navires et
en les immatriculant en d’autres pays britanniques, depuis que le ministre des
Transports a déclaré a la Chambre son intention de présenter la loi que nous
étudions présentement.

Le PRESIDENT: Avez-vous lu le témoignage du ministre devant le Comité
a sa derniére réunion du 5 mai?

M. Lowrey: J’en ai lu une bonne partie, monsieur.

Le PRESIDENT: Parce qu’il a abordé ce sujet des vieux navires immatriculés
aux Bermudes.

M. Lowgrey: Oui.
Le PRESIDENT: A la page 17 (édition anglaise), il dit: ...

...Un des moyens faciles que nous employons, est de défendre I'imma-
triculation de navires au dela d’un certain age, parce que nous croyons
qu’il est assez douteux qu’ils soient suffisamment stirs. Nous ne croyons
pas souhaitable de les utiliser dans ce genre d’entreprise, et que ce serait
saper nos propres lois que de permettre quelques-unes des pratiques qui
semblent se développer depuis quelque temps.

Le sénateur BAIRD: Je présume que ces vieux navires ont subi tous les tests
de navigation, assurance, et autres?

Le PRESIDENT: J’ai posé cette question au ministre 3 notre derniére réunion.
J’ai dit: «SGrement, monsieur le ministre, vous pourriez empécher les navires
impropres a tenir la mer d’opérer sur les Grands lacs»?
Voici sa réponse, a la page 17.
Oui, les navires incapables de tenir la mer; mais il nous serait difficile

sinon illégal, quand ces navires sont immatriculés en d’autres pays, de
faire les enquétes que nous pourrions faire dans le cas de nos navires.

M. Lowrey: J’ai évité d’employer l’expression «incapable de tenir la
mer». Je crois qu’en vertu des réglements actuellement en vigueur, on ne peut
dire que ces navires sont incapables de tenir la mer.

Le PRESIDENT: Dans un sens technique?
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M. Lowrey: Oui, monsieur, mais le réglement mentionné par le minis-
tre est, au fait, ce n’est pas un réglement, mais son attitude envers I'impor-
tation de navires est telle que pendant plusieurs années, aucun vieux navire
n’a été immatriculé au Canada, et nous avons eu peu de plaintes a ce sujet.

Nous ne nous plaignons pas réellement, mais nous craignons que ces
gens, qui ont présentement des navires immatriculés en pays britanniques,
vont venir demander: «Ne nous ruinez pas en adoptant cette loi.» Nous
croyons que les compagnies britanniques, qui opérent sur la cote canadienne
et qui rendirent de bons services pendant 50 ans, méritent quelque considé-
ration; mais nous croyons que les gens qui ont immatriculé leurs navires aux
Bermudes depuis que le gouvernement a annoncé son intention de restreindre
ce commerce, en escomptant un régime de faveur, ne méritent aucune consi-
dération. Notre objection est basée sur le fait que le gouvernement agirait
d’une facon illogique apres avoir accordé des subsides pour la construction
de navires, tout spécialement dans le but d’encourager la construction de
navires modernes au Canada qui contribueront a l’avenir du Canada dans
cette entreprise. Mais on observe une autre perspective des changements en
cours sur les Grands lacs quand on considére que certains navires, dont ceux
qui peuvent étre chargés automatiquement, qui ont plus de 50 ans et qui furent
construits aux KEtats-Unis, peuvent maintenant étre achetés pour environ
$50,000. C’est ce qui les rend attrayants. Ces navires opérent en concurrence
avec les navires canadiens, construits au Canada; nous avons été sérieusement
tentés nous-mémes d’en faire autant, mais nous avons pensé que nous ne
devrions pas faire cela. Nous avons résisté a la tentation. Un peu aussi afin de
rester libres; je tenais a pouvoir venir ici aujourd’hui avec des mains propres.

Nous avons entendu beaucoup de choses ce matin concernant les capitaines
et les mécaniciens-chefs; il est impossible d’éviter le probléeme de la con-
currence. Il nous faut vivre en faisant face a la concurrence. Je peux dire que
je n’ai pas été tenté moi-méme, parce que j’ai toujours dit aux compagnies
intéressées que je ne croyais pas que ce flit une bonne affaire d’acheter ces
vieux navires. Mais vous savez que ce peut étre une grande tentation de le
faire; nous savons que ce n’est pas bien, et nous croyons que les compagnies
qui ont fait cela depuis qu’on a proposé de modifier les réglements ne méri-
tent aucun traitement de faveur. J’ignore si cela concorde bien avec les
reglements, mais nous avons fait part de notre opinion @ M. Pickersgill par
lettre, et il a promis d’en prendre connaissance.

Le PRESIDENT: Son témoignage ici, l'autre jour, indiquait qu’il était au
courant de la situation.

M. LowRreY: Nous avons cru nécessaire d’en faire part aussi au Comité.

Le sénateur POWER: Devons-nous comprendre que ce que vous voudriez
proposer serait une phrase quelconque dans le texte méme de la Loi qui dé-
fendrait d’utiliser les navires dont vous parlez, plutét que de laisser cela
a la discrétion du ministre?

M. Lowrey: Je crois qu’il est dit dans la loi actuelle que seuls les navires
immatriculés au Canada peuvent faire cela. Mais la Loi sur la marine mar-
chande du Canada dit qu’aucun navire ne peut étre immatriculé au Canada
sans la permission du ministre. Nous avons pensé que les membres du Comité
du Sénat pourraient au moins faire une recommandation au ministre afin que
lorsque de telles occasions se présenteront, il ne devra leur accorder aucune
sympathie.

Le sénateur Power: Nous pourrions le critiquer apres, s’il commet une
erreur; mais je doute que nous puissions I'aviser a ’avance.

M. LowReY: Un des ministres antérieurs des Transports, M. Balcer, avait
déclaré en Chambre que c’était son intention, en fait, il 'a déclaré catégorique-
ment en Chambre que tous les navires qui iront dans un pays britannique pour
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y étre immatriculés a la suite de sa premiére déclaration n’obtiendront pas
Pautorisation d’étre transférés. Cependant, j’ai cru bon de soulever cette
question.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser a M. Lowrey? Merci,
monsieur Lowrey.

M. Lowrey: Puis-je faire un commentaire sur la puissance nominale et la
puissance au frein. Je suis tout a fait d’accord avec ce qui a été dit ce matin.
La puissance nominale ne signifie rien qu'un mécanicien puisse vérifier ou
atteindre; mais la puissance au frein signifie plusieurs choses. Quand quelqu’un
achéte un moteur diesel, il nous faut demander a nos mécaniciens d’examiner
soigneusement la cotation et les caractéristiques, parce qu’il n’existe aucune
méthode internationale pour déterminer la puissance au frein d’'un moteur.

Ainsi, a part la difficulté indiquée par M. Cumyn, il faudrait 1’élaboration
d’un systéme compréhensif de caractéristiques afin de déterminer ce qui doit
étre mesuré afin d’obtenir la puissance au frein. Le probléme véritable est de
trouver un paramétre. On pourrait peut-étre, utiliser la hauteur ou le poids du
moteur, mais le point important est la puissance du moteur. N’importe quel
parameétre est aussi bon que ’autre.

Le PRESIDENT: Vous n’avez aucune objection a4 la méthode employée par le
ministére pour calculer la puissance d’'un moteur?

M. Lowrey: Je doute que la méthode soit bonne; mais je doute aussi de
pouvoir en trouver une meilleure.

Le sénateur REID: Je propose 'ajournement. Je suis ici depuis 3% heures.

Le PRESIDENT: Les seuls autres témoins sont les membres de 1’Association
du Barreau canadien. Messieurs, combien de temps vous faudra-t-il?

M. Ronald C. Merriam, secrétaire, Association du Barreau canadien: Trés peu
de temps, au plus cinq minutes.

Le prESIDENT: S’il le faut, nous pourrions évidemment nous réunir a
2 heures.

M. MerRrIAM: Nous pourrions terminer en cinq minutes.

Le pRESIDENT: Ces messieurs représentant 1’Association du Barreau cana-
dien sont, M. Merriam, le secrétaire, M. Kenneth C. Mackay, de Montréal, et
M. A. S. Hyndman.

Qui sera votre porte-parole?

M. MerrIAM: M. Hyndman.

Le PRESIDENT: Je connais M. Hyndman qui est un avocat trés connu, associé
a un important bureau d’avocats de Montréal; il est trés versé dans les questions
maritimes.

M. A. S. Hyndman, de I'Association du Barreau canadien: Monsieur le prési-
dent, honorables sénateurs, puis-je dire d’abord, que 1’Association du Barreau
canadien, a tout le moins sa section maritime que je représente, appréeie beau-
coup l’invitation du comité du Sénat a venir ici présenter ses vues. Nous avons
lutté pendant nombre d’années afin d’avoir I'occasion de discuter de la légis-
lation concernant les intéréts de la navigation. Ceci est particuliérement vrai
au sujet' des questions qui sont ou pourraient étre d’un plus grand intérét,
comme celles concernant la limitation ou I'interprétation des statuts. Les articles
du bill qui nous concernent de plus prés sont ceux ayant trait a la limitation
des responsabilités, qui en plus sont des articles issus de la convention de
Bruxelles de 1957, dont le. Canada était I’'un des signataires.

Le PRESIDENT: De quel article en particulier voulez-vous discuter?
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M. HynpMmAN: Monsieur le président, je veux discuter des articles 31 a 34,
qui sont des amendements aux articles 658, 659, 661 et 663 de la Loi de la
marine marchande du Canada.

Le pRESIDENT: Ceux-ci découlent de la convention internationale de 1957,
au sujet de la limitation des responsabilités?

M. HyNpMAN: Oui, et elle faisait suite & des conventions antérieures sur le
méme sujet. Quelques-unes des dispositions de la convention de Bruxelles furent
mises en ceuvre par des amendements a la loi en 1961. La section maritime de
P’Association du Barreau canadien était alors d’avis qu’on aurait da faire plus;
c’est ce qui arrive maintenant.

Cependant, je voudrais soulever deux points. D’abord, nous appuyons
fermement les amendements proposés qui traitent de la limitation de la res-
ponsabilité; mais il y a deux points qui peuvent étre considérés comme points
d’information ou points de discussion. Le premier se rapporte a I’article 659 c).

Le PRESIDENT: C’est D’article 32 du bill?

M. HynpMAN: L’article 32. Dans cet article 32, le mot «agent» est ajouté
au paragraphe 1 c). Il dit: «le gérant, ’exploitant ou l’agent». Le but de la
loi est d’étendre la protection de la limitation non seulement aux gérants et aux
exploitants, mais aussi a I’agent. Notre inquiétude est au sujet de la définition
du mot «agent», et des circonstances ol ce mot fut ajouté au statut. La con-
vention de Bruxelles, d’aprés la note sur la page opposée du bill, le Bill S-7,
dit que «le but de cet amendement est d’étendre aux agents des navires le
privilége de limitation dans les cas ou ceux-ci sont placés par la loi sur le mé-
me pied que les propriétaires, en ce qui concerne les dommages causés par
les navires». Ceci nous apprend ce qu’on entend par ce mot, & quel statut on
référe et comment un agent peut étre tenu responsable de la méme maniére
qu’un propriétaire, quand il y a lieu d’appliquer les dispositions concernant la
limitation.

Le PRESIDENT: Il n’y a aucune définition du mot «agent» dans la loi.

M. HyNDMAN: Non, il n’y en a pas. Les termes de la convention, qui sont
peut-étre la cause de ceci, sont énoncés a I’alinéa c) et peuvent étre trouvés
dans les lois sur la marine marchande britannique, vol. 4, Stevens, 11° édition,
1961, Marsden. Ce sont la des questions que nous pourrions discuter avec le
bureau juridique du ministére des Transports.

Le PRESIDENT: Vous pourriez en discuter avec M. Macgillivray qui est ici
présent; et si cela lui convient, vous pourriez nous suggérer quelque chose.

M. HynpMAN: Oui. Le second point, au sujet de la convention de Bruxel-
les, est celui qui élargit le droit de limitation. On le trouvera a I’article 1 c).

Dans la loi du Royaume-Uni qui est connue sous le nom de Loi sur la
marine marchande (Responsabilités des propriétaires de navires et autres)
1958, cette disposition de la convention de Bruxelles apparait a la disposition
(2) a) de larticle 2, ou encore le privilege de limitation est étendu «en ce
qui concerne le renflouement, le déplacement ou la destruction d’'un navire
coulé, errant ou abandonné, ainsi que tout ce qui se trouve a bord d’un tel
navire». A la disposition 2 b), on trouve la méme chose quant aux bassins,
aux voies navigables et autres. Ce que nous voulons soumettre, c’est que,
puisque le Canada est un des signataires de la convention de Bruxelles, et
puisque plusieurs des principales dispositions de cette convention et quelques-
unes des autres sont maintenant en voie d’étre introduites dans la Loi sur la
marine marchande du Canada, ces dispositions devraient aussi étre étudiées
et peut-étre ajoutées a la Loi sur la marine marchande du Canada.

Le PRESIDENT: Y a-t-il un autre article auquel vous désirez référer?

M. HynpMAN: Ceci ne serait pas un amendement a un article quelconque.
Cela serait un nouvel article que I’'on devrait ajouter aux autres.
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Le PRESIDENT: Cela me semble une autre question technique que vous
pourriez discuter avee M. Macgillivray.

M. HynpMmAN: Je I’ai mentionné ici, parce que je considére que la question
d’étendre ce privilége est plus une question de principe qu’une question
technique. Si cela est nécessaire, une lettre ou un mémoire pourront étre
soumis aprés consultation avec M. Macgillivray.

Le PRESIDENT: C’est la meilleure maniére de traiter de ces deux questions
techniques.

M. HynpDMAN: Il y aurait d’autres questions secondaires au sujet de la
rédaction; mais nous pouvons en discuter aussi avec lui, puisque ce sont des
questions d’interprétation.

Le PRESIDENT: En avez-vous discuté avec lui?
M. HynpMAN: C’est notre intention de le faire.
Le PRESIDENT: Merci beaucoup.

La séance est alors levée.
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(Kamloops), Smith (Queens-Shelburne), Stambaugh, Taylor (Westmorland),
Veniot et Woodrow—19.

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, légiste et conseiller parlementaire.
Le Comité reprend I’étude du Bill S-7, «Loi modifiant la Loi sur la marine
marchande du Canada».

On entend les témoins suivants:
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G. F. Bullock, secrétaire de la Canadian Merchant Service Guild;

C. Gordon O’Brien, directeur général du Conseil canadien des pécheries;
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A midi le Comité s’ajourne au mardi 4 juin 1964 a 10 heures du matin.

Le secrétaire du Comité,
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SENAT
COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES

OTTAWA, jeudi 28 mai 1964.

Le Comité permanent des transports et des communications, a qui a
été déféré le Bill S-7 modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada, se
réunit aujourd’hui a 10 heures du matin.

Le sénateur A. K. Hugessen préside.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre; la séance est ouverte.
Nous reprenons notre étude du Bill S-7.

Nous comptons parmi nous aujourd’hui les mémes témoins du ministére
des transports que la derniére fois, & commencer par le sous-ministre M. J. R.
Baldwin, et les mémes conseillers sont présents. Je ne me propose pas de
vous lire leurs noms. Malheureusement M. Cumyn n’est pas ici; je vous ai dit
la semaine derniére qu’il devrait se rendre en Europe. Mais a part cela, la
liste reste la méme.

Une association qui désirait nous faire des représentations n’a pu compa-
raitre la semaine derniére, il s’agit de la United Fishermen and Allied Work-
ers’ Union, de Vancouver. On a envoyé a cette association avis de la présente
réunion, et elle est aujourd’hui représentée dans la personne du président M.
Stavenes. Un mémoire qu’elle se propose de présenter vient de vous étre
distribué. C’est le seul nouveau témoin.

Nous comptons de nouveau parmi nous M. Bullock, secrétaire de la Cana-
dian Merchant Service Guild de Vancouver, accompagné du capitaine Barry.
Nous comptons également M. O’Brien du Conseil canadien des pécheries, qui
désire faire une déclaration plus tard.

Je propose que nous entendions maintenant le mémoire de la United
Fishermen and Allied Workers’ Union.

Des vorx: D’accord.

M. H Stavenes, président de la United Fishermen and Allied Workers’ Union:
Monsieur le président, honorables sénateurs, en ma qualité de président de
la United Fishermen and Allied Workers’ Union, je me présente pour faire
valoir les points de vue de nos membres sur la question des certificats des
capitaines et des lieutenants des batiments de péche dont la jauge brute est
de plus de 25 tonneaux, ainsi que sur d’autres modifications de la Loi qui
touchent les pécheurs.

Afin de clarifier et de replacer certains faits dans leur ordre chronologique,
j'aimerais me reporter a la fin du mois de mars dernier, au moment ol nous
avons recu un exemplaire du Bill S-7, qui nous a été envoyé par un des
députés de la Colombie-Britannique.

Aprés avoir recu le Bill, j’ai écrit au ministre des Transports d’alors,
Thonorable George Mecllraith, le 7 avril 1964, pour lui demander de retarder
T’adoption du Bill jusqu’a ce que notre association ait eu la possibilité d’étudier
le Bill et de faire des représentations auprés du Comité des transports et des
communications du Sénat.
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Dans notre lettre au ministre des Transports, nous avons fait mention
de certains articles du Bill S-7, et des conséquences que ces modifications
seraient susceptibles d’entrainer pour nos membres.

Aprés avoir fait une étude approfondie du Bill, et avoir eu la chance de lire
les comptes rendus du Comité permanent des transports et des communications,
nous sommes maintenant préts a donner notre avis sur les modifications pro-
posées touchant les pécheurs.

Notre association compte un certain nombre de membres qui sont patrons
de batiments de péche, et un grand nombre qui sont virtuellement patrons de
péche. Jusqu’a ce jour ces hommes ont pu occuper leur poste sans étre
obligés de posséder un certificat de compétence quelconque.

De plus, nous avons aussi un certain nombre de membres qui sont en-
gagés sur des batiments employés surtout pour ’empaquetage du poisson entre
les zones de péche et les usines de mise en conserve situées sur la coté, ou
encore en cours de route entre deux usines. Il fut un temps ou les capitaines
de ces derniers batiments devaient posséder un certain genre de certificat de
compétence. Au cours des derniéres années cependant on a abandonné cette
exigence au sujet des batiments d’empaquetage ayant une jauge brute de moins
de 150 tonneaux.

Apres ces quelques remarques d’introduction, je vais maintenant parler
spécifiquement des modifications de la Loi.

Article 2 du Bill modifiant Uarticle 107, alinéa h): Nous nous opposons
fortement a ce qu’on augmente I'amende de $100.00 a $500.00 et a ce qu’on
ajoute une peine d’emprisonnement de jusqu’a six mois pour ce qui pourrait
étre une légére infraction aux réglements établis en vertu de larticle 107
par simple conformisme.

Article 3 du Bill: le but de cette modification est de prévoir que I’exemp-
tion accordée aux batiments de péche les dispensant d’avoir a leur bord des
capitaines et des lieutenants brevetés ne s’appliquera qu’aux batiments d’une
jauge brute de vingt-cing tonneaux ou moins.

Nous n’avons pas d’objection de principe a cette modification; nous nous
rendons compte que les batiments de péche sont maintenant plus gros et mieux
outillés de machines et d’appareils électroniques, tant pour la recherche du
poisson que pour la navigation, et qu’il faut une compétence particuliéere pour
les diriger.

Cependant, en ce qui concerne ceux qui sont actuellement capitaines de
bateaux de péche, et qui pourront le devenir avant I’adoption de la modifica-
tion proposée, nous insistons pour qu’on leur assure une protection adéquate,
soit directement dans la Loi, soit par des réglements qui pourront étre pro-
mulgués par suite de la modification.

Article 5 du Bill, 116 A, 1: Le but de cette modification est de permettre
au gouverneur en conseil d’établir des réglements concernant les types de
certificats que doivent détenir les capitaines et les lieutenants de vaisseaux
de péche et les qualités exigées de ceux qui sollicitent de tels certificats et
les examens qu’ils doivent subir a cet égard.

Nous nous opposons fortement a ce que des tels réglements soient établis
par des ordres en conseil, parce qu’ils touchent le gagne-pain d’un grand nombre
de pécheurs, aussi sommes-nous heureux de voir gu’une autre modification
a 116B a été proposée pour donner la protection désirée a4 1’ancienne généra-
tion de pécheurs.

Paragraphe 2 de Varticle 116A: Ce paragraphe prévoit la délivrance de
certificats & des personnes qui ne sont pas sujets britanniques, tandis que le
paragraphe 2 de D’article 116B traite de la période pendant laquelle ces certi-
ficats seront valides.
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Dans les deux articles 116A et 116B le terme batiment de péche signifie
non seulement les batiments employés pour prendre du poisson, mais aussi
les bitiments employés uniquement pour le transport du poisson entre les
batiments qui font véritablement de la péche et les usines de la cote, ou entre
ces usines, et il nous semble que 'on prévoit le méme genre et la méme classe
de certificats pour les deux sortes de batiments, et si tel est le cas nous nous y
opposons pour deux raisons:

1. En vertu de la Loi des pécheries une personne doit posséder un permis
de péche, soit comme capitaine soit comme assistant, pour pouvoir prendre
du poisson a des fins commerciales, et ces permis ne sont émis qu’aux sujets
naturalisés britanniques ou aux citoyens canadiens; et

2. Des sociétés de péche étrangeres, qui possédent des intéréts dans des
sociétés de péche canadiennes, pourraient amener leurs propres citoyens pour
remplir les postes de capitaines et de lieutenants, sur des batiments de pécheurs
canadiens.

Nous ne nous opposons pas a ce qu’on donne des certificats & des personnes
' qui ne sont pas citoyens canadiens, pour travailler sur des batiments employés
au transport du poisson des batiments de péche aux usines de la céte, ou entre
ces usines, du moment qu’ils possédent la compétence nécessaire. Nous recom-
mandons cependant fortement que I’on n’accorde ces certificats a des immi-
grants de fraiche date que lorsqu’il y a pénurie de citoyens canadiens compé-
tents.

Nous nous opposons trés fortement au paragraphe (2) de I’article 116A
parce qu’il remet au gouverneur en conseil le pouvoir d’accorder des cer-
tificats & des personnes qui ne sont ni des immigrants ni des citoyens cana-
diens, ni méme des sujets britanniques. On a toute liberté d’abuser de ces regle-
ments pour laisser des citoyens canadiens, des sujets britanniques et des
immigrants se faire déloger par d’autres personnes qui ont l’intention de
demeurer ressortissants de nations étrangeéres.

Nous appuyons une modification de l’article 116B qui éliminerait ce con-
flit évident avec la loi des pécheries, loi qui exige qu’une personne soit sujet
naturalisé britannique ou citoyen canadien pour obtenir un permis de péche
commerciale. Nous devons établir fermement que nous appuyons le maintien
de cette régle de la loi des pécheries, et qu’il faut modifier le Bill S-7 pour
éliminer la contradiction évidente qui se produirait si I’article 116B n’était pas
modifié comme nous le suggérons.

En plus des commentaires qui précédent au sujet du Bill S-7 concernant
les pécheurs, nous avons eu l’occasion de lire le Mémoire soumis par 1’associa-
tion nationale des constructeurs navals du Canada, au Comité sénatorial des
transports et des communications.

Nous saisissons I'occasion d’exprimer notre accord avec les idées exprimées
et les recommandations faites au sujet de l’article 4 du Bill, article 115, par
les constructeurs navals.

Le PRESIDENT: Merci, M. Stavenes. Aprés avoir entendu le mémoire de
M. Stavenes, y aurait-il quelque question que messieurs les sénateurs désire-
raient poser au sujet des diverses parties du mémoire? Peut-étre serait-il plus
facile de les voir article par article, dans I'ordre ou il en a traité.

Je voudrais commencer par sa remarque au sujet de l’article 2 du Bill
concernant I'augmentation de ’amende maximum de $100 & $500, et qui prévoit
une peine d’emprisonnement. Je voudrais souligner que cela ne fait qu’augmen-
ter le maximum, et que cela ne signifie pas que ’amende sera de $500. Cela
serait laissé a la discrétion de la Cour, en rapport avec la gravité de ’infraction.

M. StAvENES: Eh bien, voici comment nous l’envisageons: autrefois
Tamende maximum prévue a cet article était de $100, et il n’y avait pas de
peine d’emprisonnement. Nous pensons que selon cet article en particulier
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T’amende et la peine d’emprisonnement s’appliqueront a des infractions contre
certains réglements relativement aux permis des batiments et ce que nous con-
sidérons étre de légeéres entorses a ces réglements. Nous ne croyons pas qu’il
soit nécessaire, par simple souci de conformisme a Iintérieur de la loi (c’est-
a-dire, je crois que d’autres articles comportent d’autres maximums de peut-
étre $500 ou $1000, ou quoi que ce soit) d’élever ’amende a cette somme de
$500 ou la peine d’emprisonnement.

Le prRESIDENT: Vous croyez simplement qu’on a fait cela pour rendre cet
article semblable aux autres articles de la loi.

M. STAVENES: J’ai lu la partie de la modification ou on déclare que la
raison en est de rendre I’article conforme aux autres articles de la loi.

Le PRESIDENT: Oui, c’est ce qu’on dit dans la note vis-a-vis l’article.

M. StAVENES: Oui.

Le sénateur REID: Pourrait-on nous expliquer la raison pour laquelle cette
somme a été augmentée de $100 a $500?

Le PRESIDENT: Peut-étre que quelqu’un du ministére pourrait nous le dire.

Le sénateur REID: On devrait nous le dire.

Le PRESIDENT: M. MacGillivray, conseiller du ministére, peut nous parler
de cela.

M. R. R. MacGillivray, avocat-conseil adjoint au ministére des Transports: Oui,
c’est une politique normale que nous avons adoptée depuis quelques années,
depuis la revision du code criminel. Lorsqu’il y a une infraction punissable sur
déclaration sommaire de culpabilité dans 1’'une de nos lois, si ’amende n’est
pas en conformité des clauses de déclaration sommaire de culpabilité du code
criminel, nous la rendons semblable en incluant une clause d’amende maximum
de $500 et d’emprisonnement de six mois.

Le sénateur REID: Quelles difficultés a-t-on éprouvées lorsque l’amende
n’était que de $100.?

M. MACGILLIVRAY: Je ne crois pas que nous ayons jamais eu de grave
difficulté avec cela, monsieur. I’amende a été établie il y a plusieurs années,
certainement pas plus tard que 1934. La valeur de I'argent a changé depuis
I’époque, évidemment, et c’est 1& un point sur lequel nous n’avons pas eu de
difficulté comme nous en avons eu pour l'une des autres clauses, ou nous aug-
mentons considérablement 1’amende; mais notre intention est seulement de
faire I'uniformité pour les questions des procédures de déclaration sommaire
de culpabilité de notre loi.

Le sénateur BRADLEY: La lourdeur de ’amende devrait slirement dépendre
de la gravité de l'infraction plutét que d’'une question de conformisme?

M. MaAcGILLIVRAY: Je crois qu’il pourrait y avoir certaines infractions
relativement aux permis des petits batiments (des personnes qui refusent de
prendre un permis pour une embarcation de plaisance, ou qui refusent de
marquer leur embarcation de plaisance) infractions qui pourraient étre assez
graves. Par exemple, nous voulons que les embarcations de plaisance soient
marquées de facon qu’on puisse les identifier s’ils font une manceuvre dangereu-
se. Si une personne omet de marquer son batiment, et qu’il lui arrive un ac-
cident aprés lequel il prend la fuite, je crois que si on vient a le découvrir la
cour voudrait lui imposer une amende de plus de $100.

Le sénateur REID: Avez-vous eu plusieurs cas du genre?

M. MacGILLIVRAY: Nous en avons eu un ou deux ou les gens s’objectaient
a marquer leur batiment. Je crois que cela toucherait fort peu l'industrie de la
péche, parce que je crois que la plupart de leurs batiments seraient enregistrés
plutét que d’avoir un permis. Ceci s’applique uniquement aux batiments qui
n’ont pas besoin d’étre enregistrés.
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Le sénateur SMiTH (Queens-Shelburne): Est-ce que tous les batiments
de l'industrie de la péche ne seraient pas enregistrés, peu importe leur jauge,
parce qu’ils donnent alors droit aux prestations de maladie des marins?

M. MACGILLIVRAY: Oui.

Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): De sorte que cet article ne
s’occupe vraiment que des embarcations de plaisance?

M. MacGILLIVRAY: Oui, c’est contre ces embarcations qu’il est dirigé. Il y
aura trés rarement une embarcation autre qu’une embarcation de plaisance,
qui posséde un permis.

Le sénateur BRADLEY: Un homme qui a omis d’exécuter la loi en ce qui
concerne les embarcations de plaisance, est fondamentalement dans la méme
situation que n’importe qui d’autre. S’il refuse de s’y conformer, c’est autre
chose.

Le PRESIDENT: En réalité cet article n’a rien a voir avec les batiments de
péche.

M. STAVENES: Je crois que si. Je pense que la plupart des batiments de
péche de la Colombie-Britannique ont des dimensions moindres que celles
pour lesquelles on exige l’enregistrement. Je ne connais pas exactement les
exigences, mais je dirais que la plupart des batiments de péche de la Colombie-
Britannique détiennent actuellement des permis et ne sont pas enregistrés.

Le sénateur KINLEY: Qui posséde ces bateaux?

M. STAVENES: Les pécheurs, la plupart du temps.

Le sénateur KINLEY: Chacun posséde le sien?

M. STAVENES: Oui.

Le sénateur KINLEY: Est-on responsable du batiment?

M. STAVENES: Oui.

Le sénateur KINLEY: C’est une charge assez lourde alors.

M. STAVENES: Autre chose, & mon avis je ne crois pas qu’un pécheur, si
par inadvertance il contrevenait aux réglements, devrait étre classé criminel
pour une telle infraction.

Le sénateur BRADLEY: C’est mon argument. S’il refuse, simplement, de
s’enregistrer c’est une autre affaire, mais une simple négligence a le faire,
a cause peut-étre de circonstances fortuites, je ne crois pas qu’il devrait étre
passible d’une amende de $500.

Le PRESIDENT: Evidemment, ce serait toujours laissé a la discrétion du
juge, qui a entendu la cause, de déterminer la gravité de l'infraction.

Le sénateur BRADLEY: J’ai vu la cour aller trop loin dans bien des cas.

Le sénateur SMiTH (Queens-Shelburne): Depuis combien de temps le
maximum était-il fixé a $100? Est-ce que cela ne remonte pas & une époque
lointaine que je ne veux pas connaitre exactement, mais c’est une somme qui
date d’assez longtemps, n’est-ce pas?

M. MAcGILLIVRAY: Elle a été établie en 1915. C’est la somme donnée
dans les réglements actuels au sujet des baAtiments, mais je me demande si
cela ne remonte pas plus loin que cela.

Le sénateur SmiTH (Queens-Shelburne): Par comparaison, $500 ne fait
guere de différence avec la somme qu’on avait d’abord établie. I1 me semble,
monsieur le président, que nous ne devrions pas trop critiquer, parce qu'il y
a de plus en plus un probléme dans notre pays au sujet des embarcations de
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