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CHAMBRE DES COMMUNES

Troisiéme session de la vingt-quatriéme législature
1960

COMITE SESSIONNEL
DES

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

ue I’Etat posséde, exploite et contrdle
P P

Président: L’honorable W. EARL ROWE

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule 1

SEANCES DU LUNDI 28 MARS ET
DU MARDI 29 MARS 1960

Rapport annuel de 1959 des chemins de fer Nationaux du Canada.

Budget d’immobilisations et d’exploitation des chemins de fer Nationaux
du Canada pour l’année 1960.

TEMOINS:

MM. Donald Gordon, C.M.G., et S. F. Dingle, des chemins de fer Nationaux
du Canada.

L'IMPRIMEUR DE LA REINE, CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1960
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COMITE SESSIONNEL
DES

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

que I’Etat posséde, exploite et contréle
Président: I’hon. W. Earl Rowe
Vice-Président: M. C.-E. Campeau

et Messieurs

Badanai Creaghan Martini
1Benidickson Drysdale McPhillips
Brassard (Lapointe) Fisher McWilliam
Broome Fraser Mitchell
2Brown (Vancouver- Grills Monteith (Verdun)
Kingsway) Horner (Jasper- Pascoe
Carter Edson) Robinson
Chevrier SHowe Smith (Simcoe-Nord)
Chown Kennedy

Secrétaire du Comité:
Antoine Chassé.

1A remplacé M. Granger le 28 mars 1960.
“A remplacé M. Bourbonnais le 28 mars 1960.
3A remplacé M. Smallwood le 29 mars 1960.



ORDRES DE RENVOI
CHAMBRE DES COMMUNES

MERCREDI 23 mars 1960.

Il est décidé,—Qu’un comité sessionnel des chemins de fer, des lignes
aériennes et de la marine marchande, que I’Etat posséde et contréle, soit insti-
tué aux fins de faire I’examen des comptes, des prévisions de dépenses et des
projets de loi qui ont trait aux chemins de fer Nationaux du Canada, aux
Canadian National (West Indies) Steamships et & Air-Canada, sous réserve
toujours des pouvoirs du Comité des subsides a I’égard du vote des deniers
publics; que ce comité soit autorisé a assigner des témoins, a faire produire
des documents et des dossiers et a faire rapport de temps a autre; et que,
nonobstant les dispositions de I’article 67 du Reéglement de la Chambre concer-
nant la restriction relative au nombre des membres, ledit comité se compose
de MM. Badanai, Bourbonnais, Brassard (Lapointe), Broome, Campeau, Carter,
Chevrier, Chown, Creagan, Drysdale, Fisher, Fraser, Granger, Grills, Horner
(Jasper-Edson), Kennedy, Martini, McPhillips, McWilliam, Mitchell, Monteith
(Verdun), Pascoe, Robinson, Rowe, Smallwood, Smith (Somcoe-Nord).

JEUDI, 24 mars 1960.

Il est ordonné,—Que les rapports annuels pour 1959 des chemins de fer
Nationaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships
Limited et du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada, ainsi
que les rapports présentés au Parlement par les vérificateurs au sujet des
chemins de fer Nationaux du Canada et de la Canadian National (West Indies)
Steamships Limited, le budget pour 1960 des chemins de fer Nationaux du
Canada, le rapport annuel d’Air-Canada pour 1959, le rapport, présenté au
Parlement par les vérificateurs au sujet d’Air-Canada pour 1959, qui ont été
déposés aujourd’hui, ainsi que le budget pour 1960 d’Air-Canada, déposé le
1er mars 1960, soient renvoyés au Comité sessionnel des chemins de fer, des
lignes aériennes et de la marine marchande; que les postes n° 420—déficit du
service de transbordement de I'fle du Prince-Edouard et des ports terminus
pour 1960, n° 421—déficit des services de transbordement de Terre-Neuve
et des ports terminus pour 1960, et n° 429—Iloi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes, qui figurent au budget principal des
dépenses de 1960-1961, soient retirés du comité des subsides et renvoyés audit
comité, sous réserve toujours des pouvoirs que posséde le comité des subsides
en ce qui concerne le vote des deniers publics.

Lunpi 28 mars 1960.

Il est ordonné,—Que le quorum du Comité sessionnel des chemins de fer,
des lignes aériennes et de la marine marchande soit fixé & 10 membres; que
ledit Comité ait la permission de siéger pendant les séances de la Chambre;
que ledit Comité soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour, 800 exem-
plaires en anglais et 250 exemplaires en francais de ses proces-verbaux et
témoignages et qu’a cet égard I’application de l'article 66 du Reéglement soit
Suspendue.

3
22864-3—1%



4 COMITE SESSIONNEL

LuUNDI 28 mars 1960.

Il est ordonné,—Que les noms de MM. Browne (Vancouver-Kingsway) et
Benidickson soient substitués a ceux de MM. Bourbonnais et Granger respec-
tivement sur la liste des membres du Comité sessionnel des chemins de fer,
des lignes aériennes et deé la marine marchande.

MARDI 29 mars 1960.

Il est ordonné,—Que le nom de M. Howe soit substitué a celui de
M. Smallwood sur la liste des membres du Comité sessionnel des chemins
de fer, des lignes aériennes et de la marine marchande.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
L.-J. RAYMOND.



RAPPORT A LA CHAMBRE

Lunpr 28 mars 1960.

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

PREMIER RAPPORT
Votre Comité recommande:
1. Que son quorum soit fixé a 10 membres.
2. Qu’il lui soit permis de siéger pendant les séances de la Chambre.

3. Qu’il soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour, 800 exemplaires
en anglais et 250 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoigna-
ges, et qu’a cet égard 'application de l’article 66 du Réglement soit suspendue.

Nora: Le rapport est agréé.

Le président,
W. EARL ROWE.
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PROCES-VERBAUX
Le Sénat, salle 356-S.

Lunp1 28 mars 1960.

(1)

Le Comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de la
marine marchande que I’Etat posséde, exploite et contréle se réunit aujourd’hui
a 11 h. 50 du matin.

Présents: MM. Badanai, Carter, Chown, Creaghan, Horner (Jasper-Edson),
Kennedy, McPhillips, McWilliam, Mitchell, Monteith (Verdun), Pascoe, Ro-
binson, Rowe, Smith (Simcoe-Nord).

Aussi présents: M. Browne, député (Vancouver-Kingsway).
Le secrétaire du Comité assiste a 1’élection du président.

M. Kennedy, avec l'appui de M. Smith (Simcoe-Nord), propose que
I’hon. Earl Rowe soit élu président.

Sur la motion de M. Robinson, avec 'appui de M. Monteith (Verdun),
la liste des nominations est close.

Mise aux voix, la motion de M. Kennedy est adoptée a I'unanimité.

M. Rowe occupe le fauteuil.

s

Le président invite les membres du Comité a proposer un vice-président.
M. McPhillips propose, avec I’appui de M. Chown, que M. C. E. Campeau,
député, soit élu vice-président.

Sur la proposition de M. Chown, avec l’appui de M. Smith (Simcoe-
Nord), la liste des nominations est close.
Mise aux voix, la motion de M. McPhillips est adoptée & 'unanimité.

Le président mentionne les Ordres de renvoi, qui sont considérés comme
lus.

Sur la proposition de M. Smith (Simcoe-Nord), avec 'appui de M. Chown,

Il est décidé,—Que le Comité demande l’autorisation de faire imprimer,
au jour le jour, 800 exemplaires en anglais et 250 exemplaires en francais de
Ses procés-verbaux et témoignages.

Sur la proposition de M. Mitchell, avec I’appui de M. McPhillips,

Il est décidé,—Que le Comité recommande que son quorum soit fixé a
10 membres.

Sur la proposition de M. Mitchell, avec I'appui de M. McPhillips,

Il est décidé,—Que le Comité demande la permission de siéger pendant les
Seances de la Chambre.



8 COMITE SESSIONNEL

Aprés une bréve discussion au sujet des heures et des jours de réunion,
sur la proposition de M. Kennedy, avec ’appui de M. McWilliam, il est décidé
que le Comité se réunisse:

a

le mardi 29 mars a 9 heures et demie du matin,
a 3 heures et demie de I’aprés-midi,
et 4 8 heures du soir;

le mercredi 30 mars 9 heures du matin, et

3 heures et demie de I'aprés-midi;

s -

le mardi 31 mars 9 heures du matin, et

3 heures et demie de ’aprés-midi.

s Qs

Sur la proposition de M. Creaghan, avec ’appui de M. Pascoe,

Il est décidé,—Que la réunion du jeudi matin 31 mars soit levée a temps
pour que les membres du Comité puissent accomplir I’envolée que la société
Air-Canada les a invités a faire.

Le président donne lecture d’une lettre que M. Donald Gordon, président
des chemins de fer Nationaux du Canada lui a adressée le 21 mars 1959, au
sujet de la marche 3 suivre lors de I’examen par le Comité des questions se
rapportant aux chemins de fer Nationaux. Aprés discussion sans formalité, le
Comité convient qu’une copie de la lettre de M. Gordon soit envoyée a chacun

des membres; cette lettre figure comme appendice A au procés-verbal de la
séance de ce matin.

A midi et vingt minutes, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau
a 9 heures et demie du matin, le mardi 29 mars.

APPENDICE A

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

MONTREAL, le 21 mai 1959

Donald Gordon
Président et directeur général

Monsieur,

Pour répondre a linvitation de votre Comité, voici quelques suggestions
qui aideront peut-étre ce dernier & améliorer sa méthode d’examen des ques-
tions se rapportant aux chemins de fer Nationaux du Canada.

Tout d’abord, permettez-moi de dire, simplement pour insister sur le
compte rendu, que les opinions que j’ai exprimées pendant les séances découlent
d’une question posée par un des membres du Comité, avec lequel les autres
membres semblaient étre d’accord. Cela dit, je suis convaincu que personne
he sera porté i croire que les remarques que j’ai faites & ces occasions et que
les idées que je vous soumets dans la présente lettre visent a restreindre de
quelque facon le travail du Comité, ni que je cherche & priver les membres
de leur droit d’interrogation. J’ai cru comprendre, toutefois, que votre Comité
estimait que si 'on pouvait éviter autant que possible d’entrer dans les menus
détails, on pourrait s’occuper davantage des questions plus importantes et des
mesures qui s’imposent a 1’égard du réseau de chemins de fer National-Cana-
dien. Si votre Comité est d’avis qu’il serait plus facile pour lui d’aborder ces
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vastes questions a la condition que notre administration lui fournisse plus de
renseignements sous forme de graphiques et de données analytiques, nous
serons trés heureux de vous transmettre ces renseignements. Mon désir est
d’aider votre Comité en lui procurant le genre de renseignements qui lui
permettront de se faire une opinion éclairée de la facon dont nous gérons nos
affaires.

A cette fin, il conviendrait peut-étre de diviser les séances du Comité
sessionnel en deux séries, dont la premiére serait consacrée a l'examen des
travaux réguliers de toute société tels qu'ils sont exposés dans son rapport
annuel, tandis que la seconde s’attacherait aux grandes questions de principe
qui influent sur les résultats financiers, aux plans relatifs & de nouveaux
besoins ou a I’abandon de toute activité démodée et désormais inutile.

Aux fins de la premiére série de réunions, le Comité jugera peut-étre
bon, sur réception du rapport annuel, de me demander des commentaires qui
attireraient son attention sur certains faits saillants de nos opérations de
I’année, accompagné d’observations appropriées sur tout élément influant sur
Tindustrie du transport et pouvant avoir de 'importance quant aux intéréts
du National-Canadien. Je suis persuadé que pareil exposé général constituerait
une excellente toile de fond pour les précisions qu’il y aurait lieu d’apporter
afin que le Comité puisse accomplir la seconde partie de son travail. A ce
stade des délibérations, nous fournirions au Comité des explications sur le
budget de l’année suivante, tant au point de vue des immobilisations qu’au
point de vue des frais d’exploitation. Pour compléter cela, nous pourrions
fournir au Comité un exposé utile et intéressant de nos projets de place-
ments ainsi que des analyses de notre situation financiére passée et a venir,
des analyses du trafic et des prévisions & cet égard, une définition de nos
normes de rendement et le reste. Comme par le passé, d’autres hauts fonc-
tionnaires des chemins de fer Nationaux viendraient appuyer ma présentation
et répondre sur-le-champ aux questions pouvant découler de I'examen méme
des points et des problémes majeurs qu’il nous faut régler. J'ose espérer que
cette méthode aiderait les membres du Comité a mieux comprendre les
aspects les plus importants de nos opérations. Advenant que des questions de
détail surgissent au cours des délibérations, il vaudrait peut-étre mieux y
répondre subséquemment par écrit, durant ou aprés les délibérations. Pareille
facon de procéder m’aiderait beaucoup & préparer ma comparution devant le
Comité,

Je suis reconnaissant au Comité d’avoir bien voulu m’inviter & exprimer

A

mes vues & ce sujet et jespére que ma lettre lui sera utile.
Veuillez agréer, monsieur le président, mes respectueuses salutations.

(signature) D. GORDON.

L’hon. W. Earl Rowe, député,
Président,

Comité sessionnel des chemins de fer,
des lignes aériennes et de la marine marchande,

Chambre des communes,
Ottawa (Ont.)
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MARDI 29 mars 1960.

(2)
SEANCE DU MATIN

Le Comité se réunit a 9 heures et demie du matin sous la présidence de
T’hon. W. Earl Rowe.

Présents: MM. Badanai, Benidickson, Broome, Browne (Vancouver-Kings-
way), Carter, Chevrier, Chown, Creaghan, Drysdale, Fisher, Fraser, Grills,
Horner (Jasper-Edson), Kennedy, Martini, McPhillips, McWilliam, Mitchell,
Monteith (Verdun), Pascoe, Robinson, Rowe, Smith (Simcoe-Nord).

Aussi présents: L’hon. George Hees, ministre des Transports et M. F. T.
Collins, adjoint spécial et secrétaire. Des chemins de fer Nationaux du Canada:
MM. Donald Gordon, président du conseil d’administration et président de la
Société; S. F. Dingle, vice-président (Exploitation); J. L. Toole, vice-président
(Comptabilité et finances); R. T. Vaughan, adjoint au président; J. D. Wahn,
économiste général; K. E. Hunt, chef de I’économique du budget et du génie.
M. J. A. de Lalanne, c.a., vérificateur. De la Fraternité des mécaniciens de
locomotives: MM. O. J. Travers, John Marshall, W. J. Wright, V. R. Speare,
D. H. Germain.

Le président explique comment il est convenu de présenter au Comité le
rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada pour l’année se
terminant le 31 décembre 1959.

M. BENIDICKSON propose que le Comité entende d’abord les délégués de la
Fraternité des mécaniciens de locomotives qui sont présents. Il croit savoir,
déclare-t-il, que des demandes analogues d’audience ont été présentées au
Comité par le maire et la Chambre de commerce de Sioux Lookout et d’autres
endroits.

Le président donne lecture du télégramme qu’il a recu du maire et du
président de la Chambre de commerce de Sioux Lookout et de la réponse
qu’il leur a adressée.

Aprés une longue discussion, le président statue que la proposition de
M. Benidickson ne saurait étre admise; adopter cette facon de procéder rom-
prait avec la pratique traditionnelle du Comité et serait contraire aux dis-
positions de 1’Ordre de renvoi.

M. Benidickson en appelle de cette décision.

Mise aux voix, la question de savoir si la décision du président devrait
étre maintenue est résolue par laffirmative. Ont voté pour: MM. Broome,
Browne (Vancouver-Kingsway), Chown, Creaghan, Drysdale, Fisher, Fraser,
Horner (Jasper-Edson), Kennedy, Martini, McPhillips, Monteith (Verdun),
Pascoe, Robinson, Smith (Simcoe-Nord),—15; ont voté contre: MM. Badanai,
Benidickson, Carter, Chevrier, Grills, McWilliams, Mitchell—7.

Le Comité aborde 1’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada pour I’année close le 31 décembre 1959.

M. Donald Gordon est appelé.
Le témoin donne lecture d’observations sur le rapport présenté au Comité.

Des graphiques sont ensuite projetés sur écran et M. Gordon les explique
avec l'aide de MM. S. F. Dingle, J. D. Wahn et K. E. Hunt.

On montre les tableaux 1 a 17 inclusivement, 17A, 17B, 18, 19 et 20.
Ces tableaux, accompagnés chacun de commentaires, sont incorporés au compte
rendu de la réunion.

A midi et 35 minutes le Comité suspend ses travaux.
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SEANCE DE I’APRES-MIDI

Le Comité se réunit de nouveau a 3 heures et demie de ’aprés-midi sous
la présidence de I’honorable W. Earl Rowe.

Présents: MM. Badanai, Benidickson, Broome, Browne (Vancouver-Kings-
way), Carter, Chevrier, Chown, Drysdale, Fisher, Fraser, Grills, Howe, Horner
(Jasper-Edson), Kennedy, Martini, McPhillips, Mitchell, Monteith (Verdun),
Pascoe, Robinson, Rowe, Smith (Simcoe-Nord).

Aussi présents: Les mémes qu’a la séance du matin.

Avant de passer a 'étude des diverses questions dont il est saisi, le Comité
discute procédure.

Le Comité reprend I’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada.

M. Gordon est rappelé. Il est aidé de MM. Dingle et Hunt.

Les tableaux 22, 23, 24, 25, 27-1, 27-3, 28-1, 28-2, 28-4 et 29 a 33 inclusive-
ment, sont projetés sur écran et expliqués par MM. Gordon, Dingle et Hunt.

A 6 heures du soir, la séance est levée.

(4)
SEANCE DU SOIR

Le Comité se réunit de nouveau a 8 heures du soir sous la présidence de
T’hon. W. Earl Rowe.

Présents: MM. Badanai, Benidickson, Broome, Browne (Vancouver-Kings-
way), Carter, Chevrier, Chown, Creaghan, Drysdale, Fisher, Fraser, Howe,
Horner (Jasper-Edson), Martini, McPhillips, Monteith (Verdun), Pascoe,
Robinson, Rowe, Smith (Simcoe-Nord).

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

Le Comité continue son examen du rapport annuel des chemins de fer
Nationaux du Canada et interroge MM. Gordon, Dingle et Wahn.

L’étude du rapport annuel n’étant pas encore terminée, le Comité s’ajourne.

A 10 heures du soir, sur la proposition de M. Chown, le Comité s’ajourne
au mercredi 30 mars 1956, 2 9 heures du matin.

Le secrétaire du Comité,
ANTOINE CHASSE.



,’mmmmﬁmwa.x wa B ZWRNTS

mm-asa‘u.u O ADMARGE W 25 a5

t.-é: '.‘m 1b¢fa-nswl—'l £33 anmb s:a sa*:zgd £ & spavon ob Yaudi ox s8ic) uI

e o, -, qcﬁ Laeth B aldsrooc{'t ab ssnabiaoig &l

g A

=l ,W-ws mﬂmﬁ mrzcﬁ AMogdyhinsd Leasnsd RUC get T T
: & J ,msﬂ Joded afghea awodd astrestD 198480 vy

3 EL;M ,uu,.f':dw Jrbanemd {mms-wmn‘&.\
'n:m\-?zi :!u%z 5wx.7\ﬁ ,ﬁdawﬁa mﬁ

IR,

5 s

: s "’ubaﬁufmr‘ i'}"“.!wee o
o \ 5 Ly mmmﬁwmm

s .@m&sé
: '“q.*"»:'.?.é_-ta-jrf’:' Yone

; _ e ?4?33
@ﬁﬁm 5
A .Bbwf}“'._:bl

.d '.'u_.

Tﬁ ,5; .&&)\bw &9
e "@ ﬁ&"'..‘e Jﬁ?ﬁ}w{o—aq Sk o

M 9’&‘8 ﬂnaﬂa all vios ub zonued 8 A
'.”.., ]-!\'LT iy -,M‘ ol it oty A ¥

iy H5

.._"“"_ - 14‘ —y— 7“~«, . = = & k ar

:@ SEte LT ¢l s i
L Evm \pm 4.13;1 g et TE NS ey u.,
' MM;:% »ammw arvmt\ﬁﬁ

% -ﬁﬁ.tn v-i Famor i 83 Sioni Loy f@ggr Vﬁ!&:m

23 ik
,mamt %«wh

*»*ana-»::li a.-

m\'w' ﬁ%ﬁ U _
= - 1W 1&5 Arpogne
e i_—.uh »

e, oy R o ’1&" 145 ‘!1‘
";—:I’*-.'l 1)47_";3 1Y 1-‘;‘“0 ,ﬁn (u’wk'&b



TEMOIGNAGES

MaARDpI 29 mars 1960,
9 heures et demie du matin.

Le PRESIDENT: Messieurs, commencons maintenant. Nous sommes quelques
minutes en retard, mais, par courtoisie pour le ministre, j’ai cru bon attendre
son arrivée.

L’hon. GEORGE H. HEES (ministre des Transports): Je m’excuse, monsieur
le président.

Le PRESIDENT: J’ai pensé que le rapport annuel de 1959 des chemins de fer
Nationaux du Canada, que nous avons recu, pourrait étre le premier point
4 Pordre du jour. A cet égard, nous entendrons donc le président, M. Donald
Gordon.

Comme je le mentionnais au Comité hier matin, nous pourrions hater
I’étude de ce rapport, cette année, si le président ne nous en donnait que les
points saillants. Tous, j’en suis stir, vous l’avez lu au complet et trés atten-
tivement. Cette année, étant donné que M. Gordon ne nous communique que
les points saillants du rapport et comme vous pouvez en juger par l’écran,
nous avons l'intention de présenter, au moyen de diapositives, des diagrammes
illustrant la marche a suivre générale et les points traités plus particuliérement
dans le rapport annuel. Sauf erreur, telle a été la décision du Comité hier,
a supposer que le Comité au complet la ratifie aujourd’hui. Nous comptions
peu de membres, mais nous avions le quorum. Bien que le nombre en ait été
porté a dix, cela ne veut pas dire que nous désirons que les autres s’absentent
des délibérations du Comité.

A mon avis, la présentation des diagrammes sur I'écran hatera les travaux
du Comité. Nous n’avons par la aucune intention de restreindre le nombre de
questions, ni les droits de personne. Il nous a, toutefois, paru convenable de
permettre au président de résumer les points saillants de son rapport, pour
ensuite assister a la projection des graphiques sur I'échan.

Si vous n’y voyez pas d’objection, il m’a semblé que vous pourriez, au
cours de la séance, noter les différentes questions que vous désirez poser a
Végard des points traités. On vous prie de ne pas les formuler par écrit, mais
de les prendre en note seulement pour pouvoir les poser a tour de réle apres
la projection des graphiques. Si cela vous agrée, nous pouvons commencer
Maintenant.

M. BENIDICKSON: Monsieur le président, avant d’entendre M. Gordon,
J’aimerais me prononcer sur une question de Réglement. Comme le président
le sait trés bien, nous avons eu, au cours des derniers jours, des entretiens
concernant le désir formulé par les représentants de certains centres que
dessert le National-Canadien d’étre entendus. Il s’agit des porte-parole de
localités ou s’effectuent des déplacements tres considérables quant aux emplois,
par suite de I'introduction de certains nouveaux procédés, de l'automatisation
et d’autres choses relatives a la voie ferrée. :

Je sais que la petite ville de Sioux-Lookout, dont je suis le représentant,
a fait parvenir au ministre des Transports, vendredi, un télégramme dans
lequel elle manifeste le désir de voir le maire et les délégués de la Chambre
de commerce venir exposer au Comité la situation qui menace leur centre,
a la suite des récents avis de modifications dans la ligne de conduite du
National-Canadien. e
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L’autre jour, on a signalé a la Chambre des communes que dans certaines
localités du nord de I’Ontario, dont l'existence n’est due qu’a l'emploi fourni
par les chemins de fer Nationaux et aux besoins passés de ce réseau, le déplace-
ment prévu dans lordre des emplois comportait un effet, en somme, pire que
dans maintes autres localités plus importantes dont nous avons entendu parler,
Elliot-Lake, par exemple.

Voici le point auquel je voudrais en venir. Le ministre, & mon avis, devrait
faire connaitre au Comité les demandes formulées par les habitants de cette
ville, ainsi que la réponse qu’il leur a adressée hier et dont il a bien voulu me
faire part.

Je sais que le président se fondait, en toute conscience, sur un fait plus
récent survenu en 1956, alors que le Comité écartait une demande visant I’audi-
tion de témoins autres que ceux des sociétés de la Couronne. N’ayant que ce seul
fait présent 4 lesprit, le président a télégraphié au maire de Sioux-Lookout
pour lui signaler que l'audition des représentants de sa localité n’entrait pas
dans les attributions du Comité. Du jour au lendemain, il me semble, le secré-
taire, le président aussi, sans aucun doute, prenaient connaissance des circons-
tances bien analogues dont la société Air-Canada a été I'objet, en 1949, alors
qu’elle comptait déplacer un nombre considérable de ses employés de Winnipeg
3 Montréal. A cette époque, un groupe de représentants du Manitoba, & la téte
duquel se trouvait le premier ministre de la province et qui recevait ’appui des
hommes d’affaires, des porte-parole des syndicats d’employés et d’autres grou-
pements, était recu par le Comité et, durant plusieurs jours, nous avons de fait
étudié le probléme avec eux.

Bien que je n’aie pas été en communication avec les gens de sa circonserip-
tion électorale, le député de Melville m’apprend qu’un groupe de cette localité
doit arriver a Ottawa aujourd’hui. Il s’agit d’un groupe d’employés du National-
Canadien aux prises avec une situation semblable a celle que j’ai décrite au
ministre des Transports et qui existe dans ma propre circonscription électorale
de Sioux-Lookout. Je ne sais si cette députation est arrivée. Je ne sache pas éga-
lement que nous ayons ici des représentants de quelques-unes des fraternités
d’employés ferroviaires. MM. Travers et Wright, de Montréal, et, si je ne
m’abuse, MM. Marshall et Spears, de Winnipeg, région de l’oues,t s:e trouvent
parmi nous et sont évidemment en mesure de nous présenter la situation telle
que la voient les employés. Mais, encore une fois, le maire et d’autres citoyens
de Sioux-Lookout pensent autrement que les employés.

Si je ne me trompe, le premier ministre de I’Ontario a communiqué avec
les autorités du National-Canadien. La province a de gros placements a Sioux-
Lookout; elle a construit des routes, contribué a érection d’écoles et ainsi de
suite. Elle n’aurait pas dépensé si elle avait été au courant de ceéte intention
plus tét. Un projet de construction de route est en voie de réalisation présente-
ment, auquel, selon toute probabilité, on ne donnera pas suite, si la municipalité-
de Sioux-Lookout doit si radicalement décliner.

Ce sont des problémes dont le Comité, & mon avis, peut s’occuper, c’est-a-
dire des problémes dont il est saisi, et le président a recu un télégramxhe ou les
intéressés demandent a étre entendus. A quelques-uns des groupes il a donné
une réponse; au centre de Sioux-Lookout, en particulier, il apprenait par télé-
gramme hier que 'audition de leurs griefs n’entrait pas dans les attributions du
Comité. Les délégués n’ont donc pas pris le train hier soir, mais ils m’ont parlé
au téléphone pour m’apprendre qu’ils tenaient & venir & Ottawa.

Voild une question dont, a mon avis, le Comité devrait étre saisi. Peu
m’importe le moment ou I'on en discutera. Nous pourrions peut-étre procéder
comme a l’ordinaire et étudier le rapport annuel; mais j’estime que le président
et le Comité doivent examiner ces demandes, & la lumiére, surtout, du précé-
dent dont le président ne semblait pas étre au courant au moment ,01‘1 il expé-
diait son télégramme. :
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Le PRESIDENT: J’étais parfaitement au courant. J’ai recu le télégramme du
maire de Sioux-Lookout, qui se faisait également le porte- parole de M. Fuller,
président de la Chambre de commerce de cette localité. Je suis bien au courant
de l'intérét que portent tant M. Benidickson a son propre comté que les autres
membres au leur. J’ai répondu hier soir au télégramme du maire, signalant que
rien dans notre mandat ne prévoyait I’audition de ces représentants. La facon la
plus facile, & mon avis, de disposer de cette question est de donner lecture du
mandat et je pense que vous, membres du Comité, comprendrez la raison de
mon télégramme. Voici le texte de ’ordre de renvoi:

Qu un comité sessionnel des chemins de fer, des lignes aériennes et de
la marine marchande que I’Etat possede et contrdle soit institué aux fins
de faire l’examen des comptes, des prévisions de dépenses et des projets
de loi qui ont trait aux chemins de fer Nationaux du Canada, aux Canadian
National (West Indies) Steamships et a Air Canada, sous réserve toujours
des pouvoirs du comité des subsides a I’égard du vote des deniers publics;
que ce comité soit autorisé a assigner des témoins, & faire produire des
documents et des dossiers et a faire rapport de temps a autre; et que, no-
nobstant les dispositions de I’article 67 du Reglement de la Chambre concer-
nant la restriction relative au nombre des membres, ledit comité se com-
pose de Messieurs Badanai, Bourbonnais, Brassard. ..
et des autres membres désignés.

Voila le texte du mandat. Il est parfaitement évident, je pense, qu’il n’aurait
pas été logique d’envoyer un télégramme au maire de Sioux-Lookout hier soir,
en vue de recevoir des demandes ce matin. A moins d’étre préts a siéger ici des
mois durant au lieu de quelques jours, je ne vois pas comment vous pouvez
modifier le mandat et faire venir des témoins que nous ne sommes pas en droit
d’entendre. Nos attributions ne nous permettent pas d’accepter quiconque veut
paraitre devant le Comité. Si, toutefois, un membre désire vraiment faire venir
les personnes qui tiennent a se présenter et si le Comité le lui permet, un
membre a alors autant de droit qu’un autre a cet égard. Plusieurs d’entre nous
ne sont peut-étre pas aux prises avec un probléme aussi grave que celui de
M. Benidickson et d’autres personnes ici présentes; mais il me semble que plu-
sieurs pourraient simplement faire paraitre des gens de leurs circonscriptions
au Comité, si les dispositions du mandat permettaient au Comité d’effectuer
une enquéte ou une série d’entretiens.

Le télégramme que j’ai recu & mon nom se lit comme il suit:
Apprenons ’établissement d’un comité parlementaire sur chemins
de fer et lignes aériennes; prions avec instance étre entendus au Comité.
Prévenir si audition possible.

Et le télégramme porte la signature du maire A. Hannah et de M. W. W. Fuller,
président de la Chambre de commerce de Sioux-Lookout.
Voici maintenant la réponse que j’ai faite au maire Hannah:

Recu télégramme de vous et W. W. Fuller a propos du comité parle-
mentaire. Regrette que les dispositions de I'ordre de renvoi ne prévoient
que l’examen des comptes, prev151ons de dépenses, projets de loi et
rapports de lauditeur général concernant chemins de fer Nationaux
du Canada, Air-Canada et Canadian West Indies Steamships Limited
pour 1959. En conséquence, point de disposition visant représentation,
a cet égard, autre que celle des membres du Comité.

Et je crois avoir demandé, monsieur Benidickson, qu’on vous en fit tenir le
texte hier soir.
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M. BENIDICKSON: Je ne ’ai pas regu; mais vous me l'avez communiqué au
téléphone. Et ce matin, je suis allé au bureau de poste, mais n’ai encore rien
recu.

Le PRESIDENT: J’ai demandé & ma secrétaire de vous en faire tenir le texte
par le courrier; cela m’étonne.

Voila quelle a été la réponse qu’a titre de président du Comité j’ai donnée
au télégramme. Je ne vois pas comment nous pourrions nous permettre de
modifier notre mandat pour faire de notre comité un comité d’enquéte a
l’intention de tous ceux qui, au pays, désireraient se faire entendre.

Cette question semble intéresser de trés prés bon nombre de personnes,
dont plusieurs ont perdu leur emploi a la suite du remplacement des locomo-
tives a vapeur par des locomotives diesels. Elle touche également de trés preés
plusieurs députés des régions rurales de I’Ontario dont les électeurs s’inquietent
vivement de la fermeture des gares qui, d’aprés la direction du National-
Canadien, n’étaient pas rentables ou ne servaient pas les meilleurs intéréts du
Canada en tant que nation, mais sur lesquelles les gens des localités en cause
comptent énormément. Je saisis bien l'acuité de la situation, mais je serais
vivement au regret si le Comité désirait modifier de fond en comble son
mandat et ouvrir cette question aux débats.

M. HornER (Jasper-Edson): Monsieur le président, permettez-moi de dire
que je suis d’accord avec vous; en effet, le cas échéant, notre comité deviendrait
un véritable porte-voix. Il va de soi que n’importe lequel d’entre nous qui
vient de I'Ouest du Canada pourrait faire venir des témoins a Ottawa. Nous
avons deux points en litige, Regina, en particulier. Si je ne m’abuse, nous
avons trés bien établi comment le Comité procéderait dans ses travaux cette
année. Nous avons eu des discussions assez étendues I’an dernier pour déter-
miner s’il fallait s’en tenir a la question de l'administration plutét qu’aux
détails. Et en voici maintenant un parfait exemple, & mon avis. Il est certain
que cette affaire pourrait étre étudiée en méme temps que la ligne de conduite
future du chemin de fer; mais je suis loin de croire que nous devrions devenir
le porte-voix des différentes délégations en provenance de toutes les petites
localités du Canada.

M. Cuevrier: Comme vous, j'estime que notre Comité ne devrait pas
devenir le porte-voix de tous ceux qui désirent formuler des observations de-
vant notre groupe, car nous ne pourrions alors avancer nos travaux. Toute-
fois, je ne pense pas étre tout a fait de votre avis en ce qui concerne le sens de
nos attributions. Une fois, il me semble, vous mentionnez dans la teneur du
mandat que nous étudierons le vote des crédits publics, ainsi que le droit de
faire venir des témoins; j’estime alors que ceux au moins qui sont ici présents
devraient pouvoir se faire entendre et témoigner. M. Benidickson a sans doute
amené une, deux ou plusieurs personnes qui seraient peut-étre en mesure de
nous résumer de facon bréve et succinte les observations qui doivent étre
formulées. Je suis stir que le président des chemins de fer Nationaux aimerait
se prononcer la-dessus et voild pourquoi j’appuie la demande de M. Benidickson.

Le PRESIDENT: Je vous suis bien reconnaissant d’appuyer une partie de mes
observations, monsieur Chevrier; mais je ne puis comprendre comment, d’au-
tre part, vous me trouvez logique dans mon attitude d’hier soir 3 l’égz;rd du
maire de Sioux-Lookout, auquel je refusais une audition, pour ensuite pré-
tendre ce matin que nous devrions entendre des personnes qui ne nous ont
mémf: pas prévenus de leur arrivée. Je ne pense pas que je serais par 12
consequent avec moi-méme.

M. CHEVRIER: A savoir si différence il y aurait, cela dépend de V’interpré-

) ’ o a3 5
tation qu'en qualité de président vous prétez au mandat. Nous devrions au
moins connaitre T'avis et la recommandation de la Chambre pour ce qui est
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de la portée de notre ordre de renvoi. Je respecte vos vues quant au sens
qu’on peut préter a notre mandat, mais il me semble que nous devrions con-
naitre l’opinion du légiste de la Chambre en cette matiére ou enfin d’une per-
sonne qui a I’habitude de conseiller les comités en ce qui regarde l’audition
possible de délégations.

M. Benidickson nous a signalé, en outre, qu’on avait entendu en 1949 des
délégations a I’égard du déplacement d’Air-Canada de Winnipeg & Montréal.
Je ne vois pas comment nous dérogerions au Réglement par P’audition des per-
sonnes qui se trouvent ici présentes. Cela se ferait vite.

Le PRESIDENT: Cela se ferait vite, en effet, mais nous créerions ainsi un
précédent.

M. SmatH (Simcoe-Nord): J’aimerais que M. Chevrier m’indiquat quelle
disposition de notre mandat prévoit ’audition de ces témoins. L’autorisation
de faire venir les documents et les personnes nécessaires vise, sans doute
aucun, les dispositions mémes du mandat relatives a la premiére partie de
Pordre de la Chambre et il m’intéresserait vivement de savoir quel terme
du mandat permet 'audition de témoins.

M. BENIDICKSON: Puis-je faire une observation a ce sujet? Nous sommes
a étudier I’état financier de la plus grande société de la Couronne, la com-
pagnie des chemins de fer Nationaux du Canada. Nous avons devant les yeux
P’exposé de son énorme déficit. Nous sommes parfaitement en droit de vouloir
connaitre, il me semble, si ce déficit est plus faible par suite des mesures res-
trictives appliquées contre les employés des chemins de fer. Nous sommes
également en droit de savoir si, aprés considération du malheur frappant les
localités et les personnes, nous allons, en tant que membres du Parlement,
approuver la ligne de conduite que doit nous présenter la direction du chemin
de fer.

Lorsque nous parlons de placement de capitaux requis pour la trans-
formation au diesel, lorsque nous étudions les dépenses passées et futures
qu’exige la commande centralisée de la circulation, etc., lorsque nous examinons
Texploitation d’une société de la couronne, nous désirons certainement con-
naitre les conséquences de ces changements a I’égard des employés et des loca-
lités intéressés, carnous représentons la population de ce pays. Nous désirons
connaitre, non seulement ’avis de la direction sur ces sujets, mais aussi ’opinion
des employés intéressés.

Je ne crois pas que Pon doute de I’a-propos d’entendre les employés des
chemins de fer Nationaux. Le précédent que j’ai étudié hier avec le greffier
s’est posé en 1956, alors qu'on a soumis au Comité une motion visant a faire
comparaitre des représentants de lignes aériennes autres que ceux d’Air-Canada,
et 3 examiner le probléme général de la concurrence aérienne. Ce n’est pas
du tout la méme chose que de faire comparaitre des employés, comme ce Comité
Ta fait & ’égard d’Air-Canada en 1949.

Le PRESIDENT: On leur a demandé de comparaitre en 1949,

M. BeNIDICKSON: Non. Le premier minisctre du Manitoba, les employés et
d’autres personnes ont demandé, tout comme on lq f’alt dans 'affaire de Sioux-
Lookout, qu’on leur permette d’expliquer au comite 'de la (?hambre des com-
munes les conséquences qu’auraient a I'égard de l’économie du Manitoba et
particuliérement de Winnipeg, le déplacement, de Wmmpeg a Montréal, d’une
partie aussi considérable du travail mécanique d’Air-Canada. Clest la méme
situation.

Je désire également dire, que lorsque vous rece\,rez des représentations
d’un groupement, vous devez également en entendre d’autres groupements, ce
qui est assez difficile pour un comité de la .Chambre_ d.es‘ Communes. Si I’on
étudie, par exemple, quelque question -rel;\tlve au ministére des Affaires des

22864-3—
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anciens combattants, il suffirait,—et c’est la facon ordinaire de procéder,—que
le Comité se contente tout d’abord, si possible, d’entendre des représentants
d’une association nationale. Autrement, il y a doublement et, comme vous le
dites, nous siégerions indéfiniment. Mais je crois que, dans_ presque vto.us‘ les
examens de ce genre, nous désirons entendre des repre.sentatlons’ d’associations
nationales, si possible, afin d’éliminer les représentations des échelons 'infé—
rieurs et tout doublement. Lorsqu’il existe des divergences entre les provinces,
nous recevons souvent des représentants d’associations provinciales. Clest la
ligne de conduite qu’a toujours suivie le Comité. . sy

En 1949, les membres du Comité ont pris la peine d’étudier des problémes
d’ordre régional, et je ne vois pas pourquoi nous n’examinerions pas le pro-
bléme de la transformation au diesel et de la commande centralisée de la
circulation, a la lumiére de quelques-uns de ces .changements et en tenant
compte du point de vue des employés et-des_ hapltants qe ces localités. Ces
changements ont déja commencé & se produire & Belleville, ot habite mon
savant ami, M. Grills, avec qui j’ai parlé des employés de cette ville qui ont
dt aller habiter Toronto ou Brockville, parce que Belleville a été éliminée comme
terminus des chemins de fer Nationaux. Je crois que cette affaire est actuelle-
ment pendante devant la commission de conciliation n° 1 établie aux termes de
la Loi sur les relations industrielles et sur les enquétes visant les différends
du travail.

Monsieur le président, je désire me reporter 3 cette question de représenta-
tion nationale. Tous ceux qui sont au courant du fonctionnement des fraternités
@’employés savent probablement qu’il existe des groupement régionaux. La ré-
gion de I'Ouest est sous la direction d’un président général, et celle de I'Est,
sous celle de présidents généraux des divers métiers ferroviaires: mécaniciens
de locomotives, cheminots, chefs de train, et autres. Nous avons ici présents des
représentants des diverses associations, qui peuvent parler au nom de tous les
hommes de ce vaste territoire, divisé en deux régions:
nous étudions la décision qu’a prise la direction d’ado
diesel et d’installer une commande centralisée de 1a cireyl
devrions entendre quelques-uns des représenta
de I’Est, qui pourront parler au nom de leur a
ticuliére.

est et ouest; mais si
pter des locomotives
ation, je crois que nous
nts des régions de 1’Quest et
ssociation professionnelle par-

Le PRESIDENT: Le Comité devrait se mettre au tr
repoussé cette proposition pour les mémes raisons
ment. Il est vrai qu’en 1949, aprés décision prise p
vince du Manitoba, nous avons recu des représen
s’il faut tenir compte du principe que vous invo
il ne faut pas oublier que 180 autres membres d
bres de ce Comité. A I'égard de la population qu’ils représentent, ils sont tout
aussi importants que les membres des syndicats ouvriers ici présent‘ 110,000
personnes sont a I'emploi des chemins de fer Nationaux dy Canada et travail-
lent également pour vous, en votre qualité de député; je croig qu’on pourrait
également leur donner loccasion d’exposer leurs griefs, §’ils en ont. Ils sont
pareillement justifiables de venir ici, et si nous devons faire témoigﬁer quel-
qu’un, je crois, personnellement et en ma qualité de président, qu’il est ridicule
d’entendre des représentations, de toutes les parties du pays, de centaines de
syndicats ouvriers et autres qui ont des griefs & exposer. I;eut-étre ces 180
députés, ou tout autre député, désireraient témoigner aujourd’hui ou demain
et ils ont parfaitement droit de se faire entendre. '

Nous avons le droit de convoquer des témo
Comité en décide ainsi. Mais, si nous ouvrons 1
président, je crois que je serai occupé tout 1’
réunira pas seulement pendant quelques jou

avail. En 1956, nous avons
que nous invoquons actuelle-
ar'le gouvernement de la pro-
tatlops de cette province. Mais
quez ici, monsieur Benidickson,
es Communes ne sont pas mem-

ins, et nous le ferons si le
s la porte, et si je demeure votre
ete sans relache. Le Comité ne se
TS, mais durant des mois. A mon
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avis, pareil geste serait ridicule et malavisé; ce serait enfreindre les usages du
Comité et outrepasser notre ordre de renvoi. Je ne crois pas que nous devrions
perdre trop de temps & cette question, car nous en avons déja assez perdu.

M. BENIDICKSON: Monsieur le président, en toute déférence, je désire en
appeler de votre décision.

Le PRESIDENT: Trés bien; étes-vous préts & vous prononcer?

M. CREAGHAN: Puis-je faire une remarque? Je désire signaler ce qui suit:
depuis le milieu de janvier, le Conseil du travail donne, a la radio, des entre-
vues au syndicat du Nouveau-Brunswick et, de temps a autre, il est question
des chemins de fer Nationaux. Malheureusement, j’ai manqué la plupart de
ces émissions; mais vendredi soir dernier, j’en ai entendu une au cours de
laquelle on suggérait a la population d’écrire au député de la circonscription
pour lui demander de faire pression auprés du gouvernement afin que ce der-
nier intervienne dans cette affaire.

Il me semble que cette question, si I’on doit venir la discuter ici, importe
autant aux provinces Maritimes et & Moncton, le plus important centre ferro-
viaire des chemins de fer Nationaux a l’est de Montréal, et qu’il faudrait
accorder a ces provinces et a cette ville les mémes occasions de présenter
leurs griefs. Les personnes qui sont venues ici de leur propre initiative ne
possédent pas plus de droits que ceux que nous désirerions inviter de Winnipeg.
J’aimerais que cette discussion soit ouverte a tous, mais je ne crois pas qu’il
nous faille entendre les représentations de tous ceux qui désirent venir ici
de leur propre initiative. Si nous ne prenons quelque décision, I’an prochain
nous aurons ici quelque 500 personnes. En ’occurence, nous devrons accepter
votre décision de n’entendre que les personnes que le Comité aura convoquées.
Je ne crois pas que quiconque vient ici de sa propre initiative posséde plus
le droit de se faire entendre que toute autre personne qui est demeurée chez
elle. Cette derniére en a autant le droit que ceux qui sont venus assister aux
réunions du Comité.

M. GrIiLLS: Monsieur le président, j’enfreins peut-étre le Reéglement;
comme je viens de Belleville, je dois vous dire que cette question intéresse
hautement cette ville. Il y a certains de ces problémes que je ne puis résoudre;
ils me déplaisent personnellement aussi bien qu’d la population intéressée.
Jespére que, si vous ne pouvez recevoir les délégués qui représentent certains
groupes, il nous sera possible de les réunir ailleurs. Je ne connais pas suffi-
samment bien les questions relatives aux chemins de fer pour en parler ici avec
M. Gordon; voila pourquoi je désire parfois obtenir l’aide de ces représentants.

M. BENIDICKSON: Je suis aussi dans la méme situation.

M. FisHERr: Je désirerais savoir si le ministre n’a pas étudié ce probléme
afin d’y trouver une solution. Les difficultés qui existent dans mon comté
sont & peu prés les mémes que celles de Sioux-Lookout. Dans ma circons-
cription, il existe quatre points divisionnaires. Je ne bldme pas M. Gordon;
mais nous obtiendrons certainement quelques renseignements a la suite des
entretiens que nous aurons avec lui au sujet des ramifications de Sioux-
Lookout. Je sais que M. Benidickson désirerait faire comparaitre quelqu’un
devant le Comité, parce que nous ignorons la ligne de conduite; c’est un pro-
bléme dont tous commencent a se rendre compte. ;

Je ne partage pas l’avis de M. Benidickson d’apres lequel _11 faqdrait enten-
dre les représentants des syndicats; outre Sioux-Lookout, il existe d’autres
endroits, tels Hornepayne et Nakina, qgi sont grgndgment touchés.

L’an dernier, j’ai songé a faire venir une delegatlp{l de c'es.deux endroits.
Je ne désirais pas qu’elle comparaisse devant le Comxte,’ mais Je voulais sim-
plement mettre M. Gordon au pied du mur et user de methngs convaincantes.
Je voudrais que le ministre nous soumette quelque proposition qui permette
au comité des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques de s’occuper

22864-3—2%
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de cette question; il serait peut-étre possible qu’'un autre comité s’occupe de
ces localités ferroviaires qui sont ainsi touchées.

Je désirerais également signaler & M. Benidickson et a d’autres membres
du Comité que ce probléme ne concerne pas uniquement les chemins de fer
Nationaux. La compagnie du Pacifique-Canadien éprouve exactement les
mémes difficultés. M. Gordon et ses subalternes apportent ces changements
3 Sioux-Lookout. Monsieur le président, je crois que c’est un probléme de
trés vaste envergure qui met en cause des personnes et des sociétés. Je de-
mande au ministre s’il peut apporter quelque solution a cette affaire.

M. Hegs: Il appartient au comité des chemins de fer, canaux et lignes
télégraphiques de décider s’il désire recevoir les délégations qui voudraient
se présenter devant lui, car il dirige ses propres affaires. L’honorable député
de Port-Arthur est membre de ce comite, et méme membre du comité direc-
teur, auquel il pourrait soumettre cette affaire. Le Comité peut faire ce qu'il
désire, mais c’est & lui qu’il importe de prendre cette décision.

Comme le président 1’a trés bien expliqué relativement & la suggestion
qui a été faite ce matin, si 'on recoit une représentation d’une localité en
particulier,—et je n’ai jamais refusé et ne refuserai jamais de recevoir une
délégation qui désire me voir, car c’est ainsi que nous agissons,—si ’on permet
3 une délégation de présenter ses griefs devant votre Comité, alors il vous
faut accorder les mémes droits aux délégations de chacune des 265 circons-
criptions électorales.

Comme le président I'a dit, il y a 180 députés qui ne sont pas membres du
Comité et qui désireraient peut-étre, eux aussi, venir vous exposer les griefs
qwils entretiennent & I’égard du service que leur fournissent les chemins de
fer Nationaux dans leurs comtés respectifs. Ces séances, comme 1’a signalé
le président, pourraient s’éterniser durant des mois, ce qui serait absolument
impossible et injuste envers la direction, laquelle ne peut se faire représenter
ici pendant un aussi long temps. Elle a du travail a accomplir. Evidemment,
il appartient au Comité de prendre cette décision. Je crois que la suggestion
de M. Benidickson n’est nullement pratique; il est étrange, monsieur le pré-
sident, que I’honorable député ait soumis cette proposition sanctissime, aprés
quelle eut été froidement rejetée par le gouvernement auprés duquel il
occupait un poste subalterne en 1856. Il est étrange de constater soudainement
ce changement radical d’attitude, et de voir M. Benidickson verser partout des
larmes de crocodile.

Par conséquent, je dis que les membres du Comité ont & décider aux Vvoix
Pattitude qu’ils adopteront a cet égard.

M. BENIDICKSQN: Monsieur}g président, je ne puis laisser passer ces
remarques sans y répondre. Le ministre des Transports a complétement déformé
mes paroles. J’ai admis que le président mériterait notre sympathie g’il devait
entendre des représentants de toutes les localités, et jai git quil serait
incroyable de penser que nous n’entendrions pas avec déférence les explica-
tions relatives a des sujets aussi importants, que désirent soumettre les délé-
gués des.syndicats représentant des régions aussi vastes que la totalité de
I’Ouest et de I’Est du Canada.

J’ai admis que nous ne pouvions peut-étre pas ente i
délégués d’une localité qui sont ici présents ou quxi) ont der?lil:d: glzlgfnrg:t?';ﬁl:?:
devant le Comité; mais nous pouvons certainement entendre des représentants

régionaux, étant donné que les conditions de travail diffe
’Ouest du Canada. erent dans I'Est et

Comme M. Grills, sans avoir examiné Pautre c6té de-la médaille, ni ir
entepd}x les explications des représentants de ces hommes, je crois, m"Elwlc;le
serait impossible de questionner M. Gordon et ses subalter’nes rel:at‘civccilr;1 it
ces conditions de travail, ni de savoir d’eux s’ils semblent administreern lez
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chemins de fer Nationaux en tenant compte du bien-étre de leurs employés et
des intéréts des localités desservies.

Je m’oppose également a l'assertion du ministre des transports concernant
le précédent de 1956, alors qu’il s’agissait de permettre aux concurrents de
présenter leur cause. Il s’agissait alors de décider s’il était opportun d’en-
tendre les représentations des délégués du Pacifique-Canadien relativement
a 'exploitation. d’Air-Canada. La situation n’est pas du tout la méme que le
précédent que l'on a indiqué, soit que le gouvernement antérieur était disposé
a recevoir des représentants des employés relativement au travail exécuté a
Winnipeg a 1’égard d’Air-Canada et relativement a des conditions exactement
similaires a celles que nous connaissons actuellement.

Le PRESIDENT: Je crois que nous sommes préts a prendre le vote.
M. FisHER: Je désirerais questionner le ministre encore une fois.

Le prESIDENT: En toute justice, vous devez vous rappeler que le ministre
n’est pas membre de notre Comité. A mon avis, 2 ce stade et a cause
du vote que je vous propose, je ne crois pas que nous suivions la bonne facon
de procéder. La question est la suivante: oui ou non, entendrons-nous des
témoins? Il ne s’agit pas de savoir si nous pouvons trouver un autre moyen de
les entendre, mais simplement si nous allons les entendre ou non.

M. F1sHER: Je n’ai pas trés bien compris la réponse du ministre. Peut-il
nous dire comment nous pouvons résoudre ce probléme?

Le prRESIDENT: Ce n’est pas le point qui a été soumis au président. Il s’agit
de savoir si nous procéderons de la facon ordonnée que nous avons établie, ou
si nous recevrons les délégués que M. Benidickson a présentés, de facon tres
appropriée, & son point de vue.

M. FisHER: Je ne sais pas exactement quelle solution le ministre propose en
vue de résoudre ce probléme.

M. DRYSDALE: Je ne crois pas qu’il appartienne au ministre de décider cette
question. Je m’oppose a la facon dont M. Benidickson a fait dévier les délibé-
rations du Comité. Nous désirons étudier certaines questions relatives a la ligne
de conduite, que nous pouvons soumettre & M. Gordon, lequel pourra nous
expliquer le travail qu’il accomplit et les résultats qu’il obtient. Et si M. Beni-
dickson ne peut poser les questions qu’il désire au sujet de. Taffaire de Sioux-
Lookout, j’en ai quelques-unes trés exactes & demander moi-méme.

Je crois qu’en ce moment nous devrions décider s’il est nécessaire de convo-
quer des témoins. Nous n’avons rien entendu de cette affaire de Sioux-Lookout
lors de discussions relatives 4 la ligne de conduite; cependant, M. Benidickson
dit qu’il serait injuste que nous n’entendions pas l’opinion d’ax:}tres témoins. A
mon avis, M. Benidickson avoue ainsi qu’il est incapable de présenter les diffi-
cultés que doit résoudre la population de Sioux-Lookout.

M. BENIDICKSON: Pour étre bref, je dirai que M. Drysdale a mal interprété
mon attitude. Il existe ici un véritable probléme. Mon honorable ami n’est pas
au courant des conventions et des clauses qu’elles renferment, non plus que du
trés grave différend qui existe entre le patronat et les employés relativement
a linterprétation de ces clauses.

M. DryspALE: Abordons-les et discutons-les. : ;

M. BENIDICKSON: Je suis prét a retirer ma proposition, si mon honorable
ami veut convenir que, aprés que nous aurons quest.mnm’é_ la ,dlrectlon, nous en
arriverons probablement aux mémes conclusions, soit qu il n’est pas trés facile
d’interpréter les conventions dont je parle. ;

M. DryspALE: Attendons que nous abordions ce probleme. :

M. BENIDICKSON: Et alors le Comité pou’rrait peut-étre étudier cette affaire
de nouveau, aprés qu'on nous aura expliqué les termes de ces conventions et
qu’on nous aura exposé l’autre version.



22 COMITE SESSIONNEL

Le PRESIDENT: Monsieur Benidickson, désirez-vous retirer I’appel que vous
avez porté auprés du président?

M. BeNIDICKSON: Oui, 2 condition que, lorsque nous aurons examiné les
conséquences résultant de I'installation d’une commande centralisée de la circu-
lation, de la transformation au diesel, et le reste, nous puissions recevoir les
représentants des associations nationales d’employés. Je crois que le Comité
estimerait qu’il serait peut-étre alors opportun de les faire comparaitre.

T.e PRESIDENT: Non; nous ne pouvons poser la question de cette facon.

M. BENIDICKSON: Trés bien; je propose que les membres du Comité votent.

Le PRESIDENT: Trés bien, nous sommes préts a prendre le vote. Tous ceux
qui désirent comme nous l’avons indiqué. .. non, je crois que la motion de
M. Benidickson doit d’abord étre mise aux voix. Que tous ceux qui appuient
la motion de M. Benidickson lévent la main.

Le SECRETAIRE DU ComITE: Sept.

M. BENIDICKSON: Pouvons-nous inscrire le vote, monsieur le président?

T.e PRESIDENT: Que tous ceux qui appuient la motion veuillent bien se
lever.

M. BeNIDICKSON: Le secrétaire du Comité tient ordinairement une liste des
membres.

M. DRYSDALE: C’est-a-dire, ceux qui désirent convoquer les témoins main-
tenant?

Le PRESIDENT: Non; ceux qui sont en faveur d’entendre les représentants
ici présents, ceux qui désirent comparaitre.

M. BENIDICKSON: Le secrétaire du Comité n’est-il pas censé appeler le nom
de chaque membre, qui doit alors répondre oui ou non?

Le SECRETAIRE DU cOMITE: Monsieur Carter?

M. CARTER: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: Monsieur Badanai?

M. BapaNar: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: Monsieur Benidickson?

M. BenipicksoN: Non; il n’y a pas eu de proposition contre votre décision,
monsieur le président. Vous avez rendu une décision dont j’ai interjeté appel.

Le PRESIDENT: Oui.

M. Benmickson: Il s'agit d’inscrire le nom de ceux qui approuvent la
décision du président et de ceux qui la repoussent?

Le PrESIDENT: C’est exact; tous ceux qui désirent approuver la décision du
président.

Le SECRETAIRE DU COMITE: M. Badanai?

M. Bapanai: Non.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Benidickson?

M. Benipickson: Non.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Brassard (Lapointe) ?

(Aucune réponse).

Le SECRETAIRE DU COMITE: M. Broome?

M. BrooME: Oui.

Le SECRETAIRE DU cOMITE: M. Browne (Vancouver-Kingsway)?

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Oui.

Le SECRETAIRE DU comITE: M. Campeau?

(Aucune réponse).
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Le SECRETAIRE DU cOMITE: M. Carter?
M. CARTER: Non.

Le SECRETAIRE DU comiITE: M. Chevrier?
M. CHEVRIER: Non.

Le SECRETAIRE DU cOMITE: M. Chown?
M. CHOWN: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Creaghan?
M. CREAGHAN: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Drysdale?
M. DrYSDALE: Oui.

Le SECRETAIRE DU comiITE: M. Fisher?
M. Fisugr: Oui, avec regret.

Le SECRETAIRE DU comiTE: M. Fraser?
M. FrRASER: Oui.

Le SECRETAIRE DU comiITE: M. Grills?

M. GriLLs: Non.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Horner (Jasper-Edson)?

M. HorNER (Jasper-Edson): Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Kennedy.

M. KENNEDY: Oui.

Le SECRETAIRE DU comITE: M. Martini?

M. MARTINI: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. McPhillips?

M. McPHILLIPS: Oul.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. McWilliam?

M. McWirLiam: Non.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Mitchell?

M. MitcHELL: Non.

Le SECRETAIRE DU COMITE: M. Monteith (Verdun)?

M. MoNTEITH (Verdun): Oui.

Le SECRETAIRE DU comITh: M. Pascoe?

M. PascoE: Oui.

Le SECRETAIRE DU comrTE: M. Robinson?

M. RoBinsoN: Oui.

Le SECRETAIRE DU coMITE: M. Smallwood?

(Aucune réponse).

Le SECRETAIRE DU COMITE: M. Smith (Simcoe-Nord)?

M. SmItH (Simcoe-Nord): Oui

Le SECRETAIRE DU comiTE: 15 en faveur de la motion et 7, contre.

Le PRESIDENT: La décision du président est maintenue. Avant que nous en-
tendions M. Gordon, j'avais oublié de présenter les représentants du National-
Canadien qui sont assis autour de la table principale, a ’exception de M. Gordon
lui-méme. Je crois que M. Gordon se chargera probablement de la présentation
au début de son exposé. Messieurs, je vous présente M. Gordon.

M. DoNaLD GORDON, C.M.G., LL.D. (Président des chemins de fer Nationaux
du Canada): Monsieur le président et messieurs, je suis tres heureux de com-
paraitre de nouveau devant vous, et de vous présenter, a ma gauche, M. S. F.
Dingle, vice-président, section de lexploitation, et M. J. L. Toole, qui est vice-
président, section de la comptabilité et de la finance.
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Comme I'a mentionné votre président, j’ai présenté certaines suggestions
qui sont peut-étre de nature a améliorer la facon de procéder et vous vous
rappellerez que ces suggestions ont été préparées a la demande méme du
Comité.

Le mémoire que nous avons préparé fait suite a celui qui avait établi, en
termes généraux, dans la lettre du 21 mai que le président vous a lue, et
je crois comprendre que le président vous en a fait parvenir le texte aprés
qu’il Teut recu.

J’aimerais tout d’abord faire des observations sur Pexploitation de I’année
1959, en soulignant les faits saillants de Pannée et ajouter quelques remarques
appropriées sur certains événements importants ou certaines tendances qui
influencent l'industrie du transport. Apreés cela, nous avons préparé a votre
intention des projections lumineuses qui illustrent nos budgets d’immobilisa-
tion et nos budgets d’exploitation et nous espérons que ces diapositives vous
donneront une bonne idée de nos projets de mises de fonds, de notre situation
financiére, des prévisions de la circulation et de quelques critéres relatifs a
notre facon d’administrer. Pendant les projections lumineuses, nous espérons
pouvoir répondre immédiatement aux questions que peut faire naitre notre
facon d’étudier les problémes les plus considérables et les défis auxquels la
direction du chemin de fer doit faire face.

Je puis dire quaux fins du compte rendu, nous allons mettre a la dispo-
sition du hansard une copie au photostat des cartes et des notes que je vais
utiliser a titre de commentaires concomitants. Naturellement, les questions et
les réponses que pourra soulever ma lecture du rapport peuvent étre inscrits
tout comme ce qui se passe lors des autres séances du Comité.

J’aborde maintenant les observations relatives & 'année 1959 et aux résul-
tats du National-Canadien.

Le rapport annuel imprimé pour ’année vous a natu S5 Btk
bué, et il mentionne en détail plusieurs aspects des aﬁairezegzni’e;lrfnzzee(:IStIﬁ-
sieurs réalisations importantes. Toutefois, les résultats financiers, comme 'epl’aT
dit dans le rapport, ont été trés désappointants, d’autant plus qué l’activittj'a & 3
nomique a atteint de nouveaux sommets et que le produit national bru:::o-
été effectivement d’environ 5 p. 100 supérieur a celui de I’année précéd ta
Pour lensemble du pays, la production industrielle a battu tou lprece ende.
et les bénéfices des sociétés ont presque atteint un niveau sans pré S’des trefjlr "
de pair avec cette augmentation de revenus, il y a eu accroissen?en:ed: nd.’ -
consacrées aux biens de consommation, qui ont dépassé de 6 p. 100 1 2 dgpenses
de 1958. Comme je viens de le dire, les résultats financi 1 g S A

: A ers pour le National-
Canadien ont été trés décevants parce que cette effecvescence de 1'é i
général ne s’est pas traduite dans notre situation nette, et 1 dfe ; conor,me 4
s’est élevé a 43.6 millions de dollars. » €t le déficit de I'annce

Malgré I’augmentation de 5 p. 100 du produit nati
par tonne-mille n’a augmenté que de 1.3 p. 100. L:;m:'laiiilsok;lru];r s
q;.:e lc.e Na;ional—Canadien, dont le sort est le méme que celui de Ecirllxssi?sp;it:::
chemins de i i ; )

oo fer, regoit une plus petite portion de I’ensemble du marché des

En 1958, la derniére pour laquelle nous a 5
fédéral de la statistique, la part de tous les cher};oirri: g:smtionnees du‘Burea.u
a tout le revenu par tonne-mille, au Canada, du trans ,ten i .tralt
s’est élevée a 52 p. 100. Un cont j e

. p raste frappant est évident quand
quen 1948, la proportion correspondante était de 71 p. 100 an i g
intervalle, la part du National-Canadien du tr T
’ Na é . ansport total des marchandises
en’crec les villes a accusé a peu prés le méme déclin.

omme je 1’ai mentionné dans le rapport an } i

Z:trilgrsl ((ilu t;rar.xsport des marchandises a étg dueaeﬁu;:'a.rlxgz g;gfﬁteagoffagzrsn;-
u = i X 3
arif-marchandises que la Commission des transports a autorisé en
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décembre 1958. Les avantages qui résultaient de cette augmentation diminuent
rapidement et toute autre augmentation éventuelle sera contrebalancée par
la diminution des taux de concurrence qui sera nécessaire pour conserver le
transport des denrées dont le tarif est élevé.

M. CHEVRIER: Puis-je demander a M. Gordon s’il suit le rapport?

M. GorpoN: Non. Ce sont des observations relatives a l’exploitation de
Pannée. Il s’agit, en un sens, de détails relatifs au rapport méme.

M. CHEVRIER: Je vous remercie.

M. Gorpon: Il s’agit, pour ainsi dire, d’une analyse et d’une interprétation.

En me fondant sur ces faits, je peux tout simplement prévoir que les
revenus moyens par tonne-mille vont demeurer les mémes, en mettant les
choses au mieux, et qu’ils vont probablement baisser graduellement.
Intégration du transport par chemin de fer et par camion

En tachant de faire face au probléme de la diminution de notre part du
marché, des progrés notables ont été accomplis, pendant I’année, au sujet de
l’intégration des services par camion et par chemin de fer. Il y a lieu de faire
un exposé général de notre facon d’aborder ce probléme. Nous visons a offrir
le genre de service de transport qui est le mieux adapté aux besoins du
public, quant au colGt et a l’efficacité, en ne perdant pas de vue que notre
intérét fondamental consiste a fournir des services de chemin de fer qui com-
portent le placement de gros capitaux.

Fondamentalement, nous croyons que le camion est le meilleur mode de
transport pour la livraison au détail, et le chemin de fer, pour le commerce
de gros. Dans cette optique, le principal intérét du chemin de fer est le trans-
port sur une longue distance de denrées en vrac. D’autre part, le transport
par camion est mieux adapté a la cueillette et a la distribution de plusieurs
marchandises et il est plus économique et plus rapide pour les petites distances.
Une déclaration de ce genre est, naturellement, d’ordre général. Il n’est pas
possible, dans tous les cas, de tracer une ligne immuable, puisque la nature
et les conditions de transport des marchandises sont trés diverses: un mode
de transport peut I’emporter sur l'autre et la combinaison des deux modes
peut constituer la meilleure solution.

On a tout a fait tort, & mon avis, de considérer la concurrence qui existe
entre les chemins de fer et les sociétés privées de camionneurs comme étant
une lutte pour la survivance. Le National-Canadien ne veut aucunement élimi-
ner les camionneurs indépendants. Les chemins de fer et les camions constituent
des moyens de transport et il y va du plus grand intérét des expéditeurs et
des réceptionnaires, c’est-a-dire de ceux qui font usage de ces services, que
chaque mode de transport soit employé de la facon qui convient le mieux. Ce
quwil nous faut, c’est donc de reconnaitre de fagon intglligente qu’un réseau
coordonné de transport par chemin de fer et par camion peut se faire con-
currence et chaque mode de transport jouer le role qui lui va le mieux.

C’est en ayant cet objectif en vue que le ‘National-C‘Ianadien a décidé
d’ajouter 2 ses services de chemins de fer des services paralleles de camionnage
partout ou les deux moyens de transport réunis contribueraient effectivement
A améliorer ses services et, par conséquent, ses chances de concurrence. En
tachant d’appliquer cette ligne de conduite, le Natlonal-Canadlen_ ¥y va pru-
demment et, en général, il essaie d’augmenter le nombre de ses camions grice a
un achat fait avec soin des services de cammionage existants. En procédant
de cette facon, mous n'accroissons pas subitement le volume des moyens de
transport du pays, ce qui engendrerait vralsemblablemer}t un excédent inop-
portun et provoquerait une période de concurrence defavofx‘able, du point
de vue économique, de la part des sociétés de transpor’t moins fortes qui tache-
raient de maintenir leurs positions. Notre but est d’organiser un service de
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camionnage qui nous permettra de tirer profit de la coordination avec le trans-
port par chemin de fer ou méme de remplacer ce mode de transport par des
camions, quand le camionnage est plus avantageux.

Au fur et & mesure que I'exploitation des services de camions par le che-
min de fer sera établie de facon coordonnée avec les services du chemin de
fer lui-méme et sera reconnue, nous sommes convaincus qu’il en résultera
une stabilisation trés souhaitable de lindustrie du transport au Canada et
I’élimination de nombreuses méthodes non rentables.

Comme l'intérét que nous avions a acheter des entreprises de camionnage
a été connu, diverses sociétés de camionnage nous ont fait des offres de vente.
Cela a créé une situation plutot délicate pour nous, car les prix qui ont été
mentionnés variaient beaucoup; en outre, nous devons tacher d’éviter le
chevauchement ou le doublement des achats dans nos efforts en vue d’en
arriver a4 un régime qui conviendra a notre exploitation d’un océan a l’autre.
De plus, puisqu’il n’y a pas deux sociétés de camions qui ont exactement la
méme facon de procéder, dans l’ensemble, des complications surviennent,
telles que droits de concessions, organisation financiére entre les propriétaires,
et diverses dispositions juridiques, qui interdisent la révélation prématurée des
discussions ou des négotiations en cours.

Le 31 décembre 1959, aucun achat n’avait encore été complété. Cependant,
4 titre de renseignements pour les membres du Comité, je puis dire qu’a la
fin de février 1960, nous nous étions engagés par option ou autrement, a acheter
des services de camions dont le total, en chiffres ronds, comportait un place-
ment de 5 millions de dollars de la part du National-Canadien. Nous espérons
réussir, d’ici la fin de l'année prochaine, a établir un régime de services
paralléles par camions, qui donnera a nos clients d’'un bout a I’autre du Canada
les avantages, du point de vue du service et du cofit, qu’une coordination intel-
ligente avec le chemin de fer devrait pouvoir fournir.

Services des trains de wvoyageurs

Je crois qu’il y a lieu de vous donner un apercu de notre attitude relati-
vement au service des voyageurs.

Au début, ’aménagement des chemins de fer canadiens a, en somme, permis
de créer un monopole des transports sur terre. Il en est résulté pour le public,
le gouvernement et les employés des chemins de fer, une attitude selon
laquelle les chemins de fer devaient fournir des services a tous les endroits
et & toutes les périodes ou existait une demande de tels services de la part
du public. C’est pourquoi les services de voyageurs sont depuis longtemps
considérés comme une obligation implicite de I'exploitation des chemins de
fer. La méme attitude persiste encore et les dirigeants comme le personnel du
National-Canadien ont toujours attaché beaucoup d’importance aux services
de voyageurs qu’ils doivent fournir pour satisfaire aux besoins du public.
Le National-Canadien, toutefois, pense que le moment est venu pour tous les
intéressés d’admettre qu’il n’est plus de la responsabilité premieére des chemins
de fer de fournir des services de voyageurs autres que ceux qu’une bonne
administration économique peut motiver.

Au cours des derniéres années, a cause surtout de la concurrence des
automobiles particuliéres, il y a eu réduction constante du chiffre d’affaires
provenant des voyageurs. Le résultat en a été que plusieurs services ne font
plus leurs frais.

En général, notre objectif est de faire circuler des trains de voyageurs dans
les régions ou ils peuvent maintenant, ou dans un avenir prévisible, subvenir
a leurs frais d’exploitation d’'une maniére qui soit de nature i engendrer la
bonne volonté du public voyageur et a porter les passagers a voyager.

Lorsqu’_on étudie les divers services de la compagnie, on découvre que
certains trains ne réussissent pas a boucler, c’est-a-dire qu'ils ne satisfont pas
aux frais qui varient d’aprés la circulation réelle et I'outillage qu’ils requiérent,
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et qu’on ne pense pas qu’ils puissent y parvenir dans un avenir prévisible.
Nous avons comme ligne de conduite & ’endroit de tels services, 12 ou d’autres
services sont disponibles ou pourraient I'étre, de supprimer ou modifier des
services de ce genre de facon a ne plus obliger le chemin de fer a fonctionner
a perte.

Cette question des déficits, dans les services des voyageurs, a pris quelque
importance lors des audiences de la Commission royale d’enquéte sur les
transports ferroviaires, et certains renseignements ont été demandés aux che-
mins de fer qui sont en voie d’étre préparés et qui seront présentés a la
Commission.

Cependant, qu’il suffise de dire ici que, si Pappui des lois doit nous étre
accordé en vue de favoriser et d’encourager la modification ou I’élimination de
tous les trains qui ne rapportent pas, 12 ou d’autres moyens de transport sont
a la disposition du public, qu’il suffise donc de dire ici que notre opinion, au
National-Canadien, c’est que le déficit d’exploitation des trains de voyageurs
peut étre grandement réduit et méme, nous I’espérons, entiérement éliminé de
sorte qu’éventuellement les services qui restent puissent servir de compensation.

Nous nous livrons, au Pacifique-Canadien et au National-Canadien, & une
étude approfondie de tous les aspects de nos services de voyageurs. Un comité
conjoint de notre personnel le plus expérimenté travaille la-dessus et il a
recu l'ordre de considérer tout le probléme sous un nouvel angle qui permet
d’admettre que les derniéres années ont rendu évident que le public n’est pas
prét & faire les frais de tous les services de voyageurs que les deux com-
pagnies mettent 3 sa disposition. C’est pourquoi les trains de voyageurs qui
n'ont pas assez de clients et qui ne sont pas rentables doivent étre réduits
graduellement et placés sur un pied d’affaires. Nous songeons surtout a
T’accroissement constant de routes a la fois nouvelles et plus carrossables et au
fait que c’est par automobile que se font 85 p. 100 de la circulation des voya-
geurs entre les villes, ce qui ne laisse que 15 p. 100 que se partagent les chemins
de fer, les avions et les autobus.

Nous admettons volontiers que, méme si les services de voyageurs qui sont
essentiels ou méme trés commodes doivent étre maintenus pour le bien commun,
ils doivent étre lobjet d’un choix trés rigoureux. Nous croyons qu’il serait
possible de fusionner certains services eu vue d’éliminer le chevauchement de
services a la fois inutiles qui font la concurrence. Bien que nous soyons opposés
4 une mise en commun supplémentaire de trains de voyageurs selon le mode
I'accroissement constant de routes a la fois nouvelles et plus carrossables et au
sujet de la suppression de trains, dans certaines régions, de sqr‘te’ que le chemin
de fer qui a la prépondérance dans ces lieux ait la responsabilité de fournir les
services nécessaires. Il sera peut-étre possible, également, d’en arriver a une
autre forme de service qui utiliserait les mémes terminus, tout en n’oubliant
pas que, méme si les terminus sont parfois les mémes pour les deux. chemins de
fer, les territoires qu’ils desservent sont différents. Il y a, toutefois, plusieurs
éléments qui compliquent le probléme, et tout ce que je puis dire pour le mo-
ment, c’est que la direction des deux chemins de fer aborde ce probléme avec
vigueur et détermination.

Commission royale d’enquéte sur le transport ferroviaire .

Je vous parlerai briévement, maintenant, de la Commission royale d’en-
quéte sur le transport ferroviaire, surtout en ce qul concerne la question des
taux du Nid-de-Corbeau. Comme je le disais & la Commission royale en décembre
dernier, lorsque je me suis présenté devant elle, cette question a donné lieu, de-
puis des décennies, & beaucoup de débats, de co’ntz"ove?‘ses et dg choes d’opinions.
Dans le passé, le National-Canadien s’est gardé d’offrir le moindre commentaire
au sujet de la législation qui régit actuellement ces taux. Nous avions pris le
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parti d’attendre qu’une enquéte officielle déterming de ljopportunité’ ou de l'in-
opportunité de ces taux et nous attendions Poccasion, si elle nous était offer"ce,
de présenter les conclusions de nos analyses statistiques et des autres données
que nous avions recueillies. v,

En conséquence, nous avons donc présenté a la Commission un tableau
analytique fort détaillé et complet de nos recettes et dépensgs v1san,t la manuten-
tion des céréales d’exportation et de leurs produits. Notre étude démontre qu’en
1958 le revenu brut que le National-Canadien a retiré du trafic, en vertu des
taux statutaires et des taux connexes, était de $28,700,000, soit un revenu moyen
par tonne-mille de 48 cents. D’autre part, les frais occasionnés par le transport
de ces marchandises s’élevaient a $63,900,000, soit un colGt total moyen, par
tonne-mille, de $1.07. Ces chiffres indiquent éloquemment la hausse qu’il
faudrait imprimer au niveau des recettes, pour permettre au National-Canadien
de recouvrer le total de ses décaissements.

I.e National-Canadien a proposé, comme la meilleure solution au probléme
dans les circonstances actuelles, que les taux des céréales et de leurs produits,
au poste d’exportation, restent soumis a la régie statutaire et que les chemins
de fer soient remboursés de leurs frais de manutention au moyen d’un paie-
ment qui comblerait la différence qui s’établit entre le rendement au taux sta-
tutaire et le montant juste et raisonnable qu’ils seraient en droit d’escompter
pour les recettes. Ce paiement aurait la nature d’une subvention accordée aux
producteurs de grain de I’Ouest canadien.

Ce sommaire illustre exactement la situation que nous avons décrite dans
notre mémoire; mais, vu que 1’étude des cofits est encore soumise a un long
contre-interrogatoire par les divers conseillers juridiques qui représentent les

intéréts de 1’Ouest, il serait déplacé de ma part, en ce moment, de faire le
moindre commentaire additionnel.

Demandes de salaires

Comme le gouvernement a annoncé simultanément son intention de nommer
une commission royale d’enquéte sur la structure du tarif-marchandises et autres
questions et celle de n’accorder aucune augmentation du tarif-marchandises
avant une autre année encore, je me vois dans l'obligation de mentionner ici
que les demandes de salaires auxquelles nous avons a faire face ont pris des
proportions des plus alarmantes.

Les négociations avec les syndicats d’employés sédentaires des réseaux
ferroviaires canadiens ont débuté en novembre dernier. Le cing de ce méme
mois, les syndicats ont fait part de leurs exigences au National-Canadien et aux
autres compagnies canadiennes du rail; elles cotteront au National-Canadien,
lorsqu’elles seront pleinement appliquées et qu’elles s’étendront a tous les autres
employés, environ 57 millions de dollars par année.

Du 25 novembre 1959 a la fin de janvier 1960, les représentants des che-
mins de fer et des syndicats se sont rencontrés sept fois. M. Crump, le pré-
sident du Pacifique-Canadien et moi-méme avons assisté 3 'une de ces réu-
nions, le 15 janvier. A cette occasion, nous avons expliqué franchement la gravité
des problémes de I'industrie ferroviaire et nous avons signalé, aussi, la menace
d’inflation que poserait une autre augmentation des salaires, menace qui ne
mangquerait pas de nuire aux véritables intéréts des ouvriers représentés par
les syndicats. En vue de toutes ces considérations, nous avons prié instamment
les syndicats de retirer leurs demandes, tant dans Iintérét de Vindustrie que
dans celui des employés. Tout bien considéré, les organismes ont refusé de
retirer leurs demandes et, lors d’'une réunion qui avait lieu le 22 janvier, ils
nous ont fait part de leur intention d’en appeler au ministre du Travail p:our
demander 1'établissement d’une commission d’enquéte et d’arbitrage.

Le 18 février, le ministre du Travail a agréé cette requéte, M. P. F. Vineberg,
C.R., a été nommé représentant des compagnies ferroviaires et M. David Lewis,
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C.R., représentant des syndicats. Le président de cette commission n’a pas encore
été choisi. Devant ces demandes de salaires, il est clair que 'augmentation iné-
vitable de nos frais d’exploitation réduira considérablement les moyens qui nous
permettent de faire face a la concurrence et qu’elle amoindrira les possibilités
d’embauchage dans l'industrie ferroviaire.

Modernisation

De fortes dépenses d’immobilisations ont été faites au cours de l’année
pour permettre la réalisation d’un certain nombre de programmes a long
terme visant la réadaptation et la modernisation systématiques de nos biens.
Des entreprises comme l'achévement du programme de diésélisation, la Com-
mande centralisée de la circulation, les cours de triage & butoirs automatiques et
diverses améliorations aux voies ont grandement aceru le rendement de notre
réseau. Je dois ajouter, cependant, que I'augmentation des salaires et du prix
des fournitures a absorbé non seulement les bienfaits de cet accroissement de
productivité attribuable a notre programme d’immobilisations, mais aussi le
produit réel de la hausse du tarif-marchandises. Du c6té des immobilisations,
plusieurs programmes exigeront, d’ici 1965, des dépenses additionnelles. Je vous
ferai part, plus tard, de nos prévisions a ce sujet; vous aurez ainsi une idée de
Tinvestissement requis et de nos tentatives pour en arriver & une diminution
du montant du capital que nous aurons a emprunter.

D’une importance égale a celle des améliorations immobiliéres, nos efforts
en vue de perfectionner nos opérations et nos méthodes grice, notamment, au
traitement de l'information intégrée, a ’étude des taches et a des recherches
en matiére d’exploitation, valent d’étre mentionnés. Ces trois moyens, dont
quelques applications courantes sont examinées dans le rapport annuel, ont
déja donné de fort satisfaisants résultats en nous permettant un emploi plus
efficace de la main-d’ceuvre et du matériel.

Réorganisation

Il est une autre amélioration qui, 2 mon avis, revét une importance par-
ticuliére; il s'agit de la réorganisation projetée de notre structure adminis-
trative.

Le plan d’organisation du National-Canadien est resté & peu prés inchangé
depuis ’amalgamation des réseaux séparés en 1923. La structure administrative
adoptée & I'époque suivait le modéle classique qu’offraient les chemins de
fer de ’Amérique du Nord, tout spécialement l'organisation du Pennsylvania
Railroad, ou sir Henry Thornton avait puisé une bonne partie de son expérience
premiére. Aujourd’hui, beaucoup de chemins de fer, y compris le Pennsylvania
Railroad, doutent de la valeur de cette formule traditionnelle d’organisation
face aux conditions actuelles et, dans certains cas, plusieurs s’en sont éloignés
sensiblement.

La solution de nos problémes d’organisation se rattache'dans une large
mesure, 3 la décentralisation de I'autorité et des responsabilités. En raison de
la nature méme de lindustrie ferroviaire, une décentralisation compléte ne
semble pas pratique. Toutefois, nous nous sommes per§u§ldeS que l'organisation
du systéme devrait étre décentralisée & un degré considérable sur le plan géo-
graphique, par opposition au plan départemental. Cela s.1gn1ﬁe que les bureaux
régionaux devraient jouir d’une plus grande autonom1e’et se suffire plus a
eux-mémes qu’ils ne le font a I’heure actuelle et que lact.lwte des services
du bureau principal ne devrait plus porter que sur les fonections du personnel
ou des services, au sens le plus large de ces mots.

Tel est 'objectif a longue échéance vers lequel nous tendqns. Personne
n'oserait soutenir que des changements d’une si vaste portee devrzilent ou pour-
raient étre apportés du jour au lendemain. Ce serait une erreur d mt,rodu}re ces
changements fondamentaux dans la structure du systéme avant d’en étudier
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Papplication dans le moindre détail et avant que le nouveau plan d’organisa-
tion ait été pleinement expliqué a tous et entiérement compris. En conséquence,
nous avons eu en main pendant assez longtemps un certain nombre d’études
détaillées et nous en sommes maintenant au point ol nous devrions pouvoir, au
cours de P’année qui vient, mettre en pratique certaines décisions trés fermes
touchant la nature précise, 'étendue et I'ordre des changements a apporter.
Nous allons vous présenter maintenant un certain nombre de graphiques qui
illustrent, en termes quantitatifs, les renseignements que je vous ai donnés sur
notre situation concurrentielle, sur le capital qu’il nous a fallu dépenser et
sur les améliorations de frais et de taux sur le résultat net de nos opérations.

Les graphiques et les analyses qui vont vous éire présentés font partie
intégrante des dispositifs et des instruments dont nous nous servons chaque
jour, en administration, pour lestimation des facte}xrs économiques et con-
currentiels qui entrent dans nos calculs. Au fur et & mesure, nous définirons
toutes expressions difficiles. Le travail de prévision est malaisé et nous avons
adopté, pour laccomplir, les plus récentes méthodes scientifiques. Nous avons
des services composés d’économistes et de statisticiens qui se tiennent étroite-
ment en contact avec toutes les sources reconnues de renseignements et qui
se rencontrent, de temps a autre, avec les économiques des autres in-
dustries et du gouvernement.

Nous avons choisi, pour vous les présenter, quelque trente diapositives
divisées en cing groupes différents.

Le premier groupe décrit les tendances qui s’affirment dans la circulation
ferroviaire et donne une analyse des changements qui se sont produits au
point de vue de notre situation concurrentielle dans I’économie ainsi qu'une
indication de ce que nous entrevoyons pour l'avenir.

Le second groupe concerne le budget des immoblisations, son financement
et le détail de quelques-uns de nos programmes d’améliorations les plus con-
sidérables, y compris les améliorations a la voie, la conversion du matériel, le
réglage centralisé de la circulation, les grands terminus, les achats de four-
nitures et la diésélisation. Cette présentation fait suite au budget des immo-
bilisations que vous trouverez dans les feuillets autocopiés que nous vous avons
distribués.

Le troisiéme groupe illustre certains des effets que les dépenses d’immo-
bilisations ont produits sur les frais, la productivité et le rendement.

Le quatriéme groupe laisse voir notre estimation du revenu anticipé pour
1960 et il fait suite aux feuillets autocopiés que vous avez en main.

Enfin, nous avons aussi & vous présenter une analyse des changements qui
ont marqué nos résultats financiers de 1955 a 1959. Cette analyse montre
Pinfluence qu’ont eue, sur notre situation actuelle, les dépenses et les recettes
des cing derniéres années.

~ Chaque diapositive sera briévement expliquée et, tout au long de cette
presentation, vos obser.vatxons‘seront les bienvenues; nous reprendrons au
meilleur de notre connaissance a toutes vos questions dans I'ordre d’inscription.
~ Pour commencer, permettez-moi de vous présenter M. J. D. Wahn, notre
économiste général, qui a bien voulu me préter son concours. Veuillez projeter
la diapositive n° 1, s’il vous plait.

- M. Gorpon: Graphique du produit national brut et du revenu des che-
mins de fer Nationaux en tonnes-milles.

PRODUIT NATIONAL BRUT ET TONNES-MILLES COMMERCIALES
DES CHEMINS DE FER NATIONAUX

(Sources: Comptes publics du B.F.S. et rapport annuel du National-Canadien)

Le produit national brut (ou valeur marchande de toutes les denrées et
de tous les services de production canadienne) en dollars de 1949, qui est
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la base que le Bureau fédéral de la statistique a adoptée pour cette série en
dollars constants, comme le laisse voir la partie supérieure du graphique
n° 1, indique clairement une tendance & la hausse. Au cours de la période
1946-1949, le produit national brut, en dollars de 1949, est passé de 15 mil-
liards trois cents millions a quelque 25 milliards de dollars, soit une augmen-
tation de 63 p. 100. Cela représente une augmentation moyenne annuelle de
3% p. 100 environ.

Les recettes par tonne-mille du réseau National-Canadien, comme le
montre le graphique n° 1 a sa partie inférieure, révele, en outre, une tendance a
la hausse, quoique la moyenne de 'augmentation annuelle par rapport a celle
de I'an dernier s'établisse seulement & un peu plus d’un pour cent.

Si I'on se reporte a la statistique établie dans le passé, la tonne-mille
du Canadien-National a tendance a suivre la courbe que trace la production
réelle dans l’économie. Mais I’essor économique du Canada s’est aceru & un
rythme plus accéléré que celui de la tonne-mille du réseau National-Canadien
a cause de deux raisons principales au moins. En premier lieu, il y a lieu de
croire que l’activité déployée dans le secteur des services de I’économie cana-
dienne s’est accrue plus rapidement que celle du secteur des marchandises.
Le secteur des services, vous vous en rendez compte, refléte la rémunération
que touchent les spécialistes, y compris les gros honoraires percus par exem-
ple par les avocats, les dentistes et autres personnes de cette catégorie, mais
ces services n’augmentent pas nécessairement le trafic-machandises. C’est
pourquoi le secteur des services a pris de 'ampleur beaucoup plus rapidement
que le secteur des marchandises. En conséquence, notre produit national brut
s’est aceru plus rapidement que nos tonnes-milles de marchandises. En second
lieu, notre trafic-marchandises augmente lentement parce que nous devons
soutenir une plus forte concurrence de la part d’autres moyens de transport.
On peut voir, & 'aide des deux graphiques suivants, les conséquences amenées
par cette concurrence sans cesse grandissante.

M. DrYSDALE: Je m’intéresse aux années qui s’étendent de 1954 a 1956
parce que ’expansion apparente est 2 peu prés la méme pour ce qui est du pro-
duit national brut et des recettes par tonne-mille du réseau National-Canadien.
A quelle cause attribue-t-on le fléchissement? Est-ce parce que notre produit
national brut a diminué?

M. GorpoN: M. Wahn peut vous répondre; je verrai si je tombe d’accord
avec lui. Je voudrais simplement signaler qu'a I’aide d’une carte de ce genre
on ne saurait donner des renseignements bien précis. Tout ce qu’on peut en
retirer c’est une impression qui nous permet de tenter de faire des conjectures
a Yégard de notre trafic.

M. J. D. Wahn (Economiste): Le graphique nous révele qu'il y eut ré-
gression lorsque notre produit national brut a baissé, et les recettes du
National-Canadien par tonne-mille ont fléchi également.

M. DrySpDALE: Dans quelle domaine la régression s'est-elle fait sentir le
plus et pourquoi ?

M. WanN: Il y a eu fléchissement de la production dans Tindustrie de 1la
pate et du papier et dans celle de I'industrie miniére, si je me rappelle bien.

M. Gorbon: Je ne voudrais pas donner l'impression que nous prévoyons
que la courbe tracée par la tonne-mille suivra .exactement ?elle des fluctuations
du produit national brut. Il ne s’agit que d’indices. I:.e passe nous enseigne qu'il
existe un rapport entre la tonne-mille et le produit nat1on.al brllxt, mais il ne
“doit” pas nécessairement en avoir un. Comme va le produit national brut, ne
Va pas nécessairement la tonne-mille. Mais, pour répondre a votre question de
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facon précise il nous faudrait analyser les changements survenus dans la pro-
duction nationale brute. A mon avis, la concurrence accrue y joue un certain
role.

M. CHEVRIER: Est-ce que cette tendance a la baisse, comme l'indique le gra-
phique, est commune a tous les autres chemins de fer du Canada?

M. GorpoN: Oui, en effet.

M. CHEVRIER: Comment cette baisse se compare-t-elle avec celle des
autres chemins de fer de premiére classe des Etats-Unis?

M. GorpON: Si je me rappelle bien, les chemins de fer de premiére classe
aux Etats-Unis ont accusé un écart plus marqué que celui de nos chemins de
fer.

M. CHeVRIER: Ce fléchissement, qui aurait passé, d’aprés ceci, de quarante
milliards de tonnes-milles commerciales en 1956 a trente-cing milliards en
1959, est-il attribuable & une autre cause? Y a-t-il une autre raison pour la di-
minution des recettes par tonne-mille du Canadien-Canadien outre les deux
causes dont vous avez parlé, soit le secteur des services par opposition
au secteur des marchandises, et la concurrence?

M. GorpoonN: Eh bien, oui, il y a d’autres causes qu’il nous serait difficile
d’analyser. Nous vous avons fait part des deux principales, a savoir que le
secteur des services joue un rdle de plus en plus important dans le produit
national brut, ce qui répond en partie & votre question monsieur Drysdale,
et que la concurrence est devenue plus forte qu’auparavant. Nous n’avons pas
encore réellement examiné la question des diverses catégories de trafic qui
ont slirement exercé leur influence.

M. CHEvRIER: Monsieur le président, je me demande si vous voulez que
nous poursuivions notre examen 2 l'aide de ces graphiques ou si vous préférez
gue nous posions des questions maintenant.

Le PRESIDENT: Je crois que nous avions a peu prés décidé de poursuivre
notre étude quitte & poser des questions aprés, monsieur Chevrier.

M. CHEVRIER: C’est la meilleure facon de procéder, 3 mon sens.

Le prEsmENT: Nous n’'avons pas arrété de régle i ce sujet mais c’est la
ligne de conduite dont nous avions & peu prés convenu hier. Il peut y avoir des
exceptions, bien entendu. Par exemple si vous croyez devoir poser une question
pendant que nous avons les graphiques devant nous. Mais il serait préférable,
a mon avis, que nous prenions connaissance des graphiques maintenant pour
poser nos questions plus tard tandis que des fonctionnaires seront ici pour
y répondre.

M. Gorpon: Voyez-vous, je cherche a démontrer au Comité,—la chose
est assez difficile puisqu’il s’agit d’une premiére expérience,—que c'est par
ce moyen que la direction tire ses renseignements. Ce sont ces cartes et ces
analyses que nous examinons afin de nous former une opinion quant a ce
que l'avenir de notre trafic nous réserve. Ce que nous en déduisons se réfléte
dans les commandes d’outillage que nous passons.

Je me demande si les membres du Comité ont eu I’occasion de se rendre
compte du grand nombre de données statistiques que nous étudions. J’ai déja
el:xtendu des commentaires selon lesquelles la direction des chemins de fer
végétait, s’en tenait aux formules traditionnelles et ne se procurait pas d’outils
perfectionnés dans la gestion de ses biens. J'espére que lorsque jaurai fini
de m’expliquer vous conviendrez que nous possédons une méthode analytique
efficace qui nous permet de prévoir la situation & venir.

_ M. DryspaALE: Recevrons-nous incessamment des exemplaires de ces gra-
phiques?

Le PRESIDENT: Ils seront versés au compte rendu officiel.
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M. DryspaLE: Ce compte rendu sera-t-il prét demain?
Le PRESIDENT: Non.

M. DryYSDALE: Voici ce & quoi je veux en venir. Si je comprends bien, ces
cartes sont en assez grand nombre et il est plutot difficile de se rappeler le
tracé d’une vingtaine ou d’'une trentaine de cartes pour ensuite pouvoir poser
des questions sensée a leur sujet.

M. GorpoN: Monsieur le président, permettez que je fasse une proposition
a cet égard. Je ne prévoyais pas cette situation, mais nous avons de fait
apporté avec nous la carte maitresse qui a servi a tirer ces exemplaires. Je
parle des graphiques originaux eux-mémes. Nous les mettrons a la disposition
du Comité dans cette salle-ci. Nous les exposerons ici et les membres du Comité
pourrons venir les étudier a loisir.

Le PRESIDENT: Vous pouvez noter les questions que vous aimerez poser,
par exemple a I'égard du graphique n° 1.

M. GorpoN: Mais, comme je l'ai dit, les graphiques resteront ici aprés
la séance.

M. CreagHAN: Je me demande si M. Gordon approuverait la proposition
que voici: il nous a dit que ses cartes seraient consignées en appendice au
hansard mais que, d’autre part, il avait fait tirer des exemplaires de ces gra-
phiques quil mettait a la disposition du sténographe officiel. Le sténographe
officiel ne pourrait-il pas en tirer des exemplaires ce soir, au moyen de sten-
cils, pour qu’au moins nous les ayons demain?

M. GorpoN: Je ne saurais répondre au nom du sténographe officiel.

Le STENOGRAPHE EN CHEF: Monsieur le président, je crois qu’il ne s'agit
pas la d’'un probléme de transcription, mais plutét de faire remettre par les
fonctionnaires un nombre suffisant de copies photostatiques des graphiques.

M. Gorpon: Puis-je continuer alors?
Le PRESIDENT: Oui, je vous en prie.

M. BrROwNE (Vancouver-Kingsway): A-t-on pris une décision a ce sujet?
Allez-vous obtenir des exemplaires des graphiques?

Le PRESIDENT: Vous en recevrez probablement en Chambre.

M. DryspaLE: Mais en attendant, cela va prendre du temps. Cela veut dire
que vous allez les verser au dossier.

M. Gorpon: Les graphiques principaux qui ont servi a ces photos seront
accessibles au comite.

. Le prESIDENT: Hier, nous avons décidé de continuer. En toute justice
je crois qu’il y a ici des gens qui ont des questions A poser et je pense que
nous agrions avantage a ce que vous notiez vos questions et que vous les
posiez a tour de role.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): La difficulté vient de ce que nous
ne connaissons pas les graphiques. Si nous arrivons au graphique n° 10 et
que nous voulions le comparer au n’° 1 nous n’avons alors aucun moyen de
comparaison.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Il est évident, monsieur le président, que si
quelqu’un désire poser des questions & M. Gordon plus tard, il faudra épporter
les g}’aphiques; tout ce qu’il est nécessaire de faire consiste 3 se rappeler le
numeéro du graphique au sujet duquel on veut poser des questions. Je propose
que nous laissions M. Gordon continuer.
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M. GorpoN: Le graphique n° 2 indique une autre étude du trafic inter-
urbain en tonnes-milles. Les sources sont indiquées dans les mots que je
verserai au hansard. Suivent les observations relatives au graphique:

TRAFIC-MARCHANDISES INTERURBAIN, EN TONNES-MILLES, CANADA
(Source: B.F.S.)

Ce graphique illustre comment la totalité du marché canadien du transport
interurbain des marchandises a été partagée entre les différents moyens de
transport en 1948 et en 1958. La zone du cercle de gauche représente un revenu
de quelque 83 milliards de tonnes-milles de la totalité du transport interurbain
des marchandises en 1948 tandis que le cercle de droite indique une approxi-
mation en tonne-mille de la totalité du revenu interurbain 10 ans plus
tard, qui s’est élevé a quelque 127 milliards de tonnes-milles. Ainsi, la totalité
en tonnes-milles de tout le marché du transport interurbain des marchandises a
augmenté de presque 44 milliards de tonnes-milles de 1948 a 1958, soit une
hausse de 53 p. 100. Pendant la méme période, les tonnes-milles du National-
Canadien ont augmenté de 11 p. 100. Non seulement la totalité du marché s’est-
elle accrue considérablement au cours des dix derniéres années mais il s'est
produit un changement important dans la distribution du marché parmi les
moyens concurrentiels de transport.

Les secteurs du cercle représentent les moyens de transport de marchan-
dise interurbains les plus importants du Canada: le National-Canadien, les
autres chemins de fer, le transport par route, le transport par eau et les pipe-
lines de pétrole. (Le transport aérien des marchandises n’y est pas compris
parce que les tonnes-milles aériennes durant 1958 représentaient moins de
3/10 p. 100 de la totalité. Le transport aérien, en d’autres termes, n’est pas
encore un élément important du transport interurbain. On doit remarquer
que, alors qu’en 1948 les chemins de fer représentaient plus de 71 p. 100 de la
totalité du marché du transport interurbain, en 1958 leyr part s’élevait a 52
p. 100. La part du National-Canadien est tombée de 35 p. 100 en 1948 a 26
p. 100 en 1958 mais par rapport a la totalité des chemins de fer canadiens elle
est demeurée stable pendant toute cette période, variant de 46 i 49 p. 100.
Le transport par eau pendant cette période a varié de 23 3 25 p. 100 du total.
Le transport par route a augmenté sa part de 5 P. 100 en 1948 a 11 p. 100 en
1958. Cependant, cette augmentation ne représente aucunement pas le gain
relatif des revenus parce que la plus grande partie de augmentation dans
le transport portait sur les marchandises a tarif élevé,

Il est intéressant de constater comment le tr
de pétrole qui, en 1948, était négligeable, a acc
de 13 p. 100 du total en 1958.

ansport par voie de pipelines
Tu sa part du marché a plus
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M. Gorpon: Le graphique n° 3 indique le nombre de voyageurs-milles
interurbains. Ces données émanent du B.F.S.

VOYAGEURS—MILLES INTERURBAINS—CANADA
(Source: B.F.S.)

Pendant la période d’apres guerre la part des chemins de fer dans le
secteur des voyageurs a aussi connu une baisse. Ce graphique comprend le
transport aérien et omet le transport par eau puisque, au point de vue du trans-
port des voyageurs, le transport par eau est négligeable en comparaison de la
totalité du transport des voyageurs. Il comprend également les voyageurs-
milles interurbains par autobus et automobile privée. Du co6té gauche, les
voyageurs-milles approximatifs en 1948 sont représentés par la zone du ’plus
petit cercle, alors que le cercle droit représente le voyageur-mille estimatif
en 1958. Non seulement la part des chemins de fer du marché des voyageurs
a-t-elle baissée mais il y a eu baisse absolue allant d’environ 3.5 milliards
de voyageurs-milles en 1948 & quelque 2.5 milliards de voyageurs-milles en
1958. Des tendances identiques se retrouvent dans le cas des voyageurs par
autobus.

D’autre part, les lignes aériennes ont progressé tant de facon absolue que
relative. Comme vous pouvez le constater elles détenaient 2 p. 100 du total
en 1948 et cette part atteignait prés de 5 p. 100 en 1958. L’accrc;issement con-
sidérable de l'emploi d’automobiles privées est souligné par le fait qu’en
1958 plus de 85 p. 100 de la totalité des voyageurs-milles recouraient a ce
moyen de transport, alors qu’il y en avait environ 62 p. 100 dix ans plus tét.

Voila, pour ce qui est de ce graphique. Je crois que si nous passons main-
tenant au graphique n° 4 nous abordons le tonnage commercial des chemins de
fer Nationaux. Il s’agit de millions.
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RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN—TONNES COMMERCIALES
EXPEDIEES—1959

(Source: N.C.)

Ce graphique laisse voir les tonnes commerciales expédiées par le National-
Canadien en 1959, a ’égard de cinq groupes principaux de marchandises et du
total.

M. FisHER: Puis-je poser une question? Le papier a journal et la pulpe
et le papier sont-ils considérés comme des produits forestiers ou manufacturés?

M. WaHN: Partiellement comme produits forestiers.
M. DryspALE: Il s’agit de millions de quoi?

M. GorpoN: De tonnes commerciales expédiées. La barre noire du cé6té
droit indique le total commercial des marchandises, qui a atteint plus de 82 mil-
lions de tonnes. C’est une augmentation d’environ 3.2 p. 100 & comparer avec
le total du revenu des tonnes commerciales de 1958, qui était d’environ 79.5
millions de tonnes.

Les cing autres couleurs de ce graphique indiquent le détail de I’expédition,
le total des marchandises en cing groupes de marchandises. De la droite a
la gauche nous trouvons des produits minéraux qui représentaient beaucoup
plus d’un tiers (37.3 p. 100), de notre tonnage de marchandises; les produits
manufacturés et divers y constituaient prés d'un tiers (32.8 p. 100) du total
du revenu en tonnes commerciales du National-Canadien; des produits agri-
coles, représentant environ un cinquiéme (18.4 p. 100) du total, alors que
les produits forestiers et animaux se chiffraient & environ un dixiéme (10.6
p. 100) et a un centiéme (0.9 p. 100) respectivement du total des tonnes
commerciales.

Cela vous donne les détails de ce que l'on peut appeler les cing groupes
principaux de marchandises et vous donne également une idée de notre trans-
port.

Maintenant, le graphique n° 5 met en lumiére le trafic commercial du
réseau National-Canadien pour certaines catégories de marchandises.
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TRAFIC-MARCHANDISES DU RESEAU NATIONAL-CANADIEN
(Source: N.-C.)

Ce graphique indique comment le ton{lage commercial des prin‘cipales.
denrées transportées par le National-Canadien en 1959 se compare a celui
de l'année précédente. Ces denrées comprenaient au total environ les depx
tiers de tous les mouvements du tonnage commercial du National-Canadien
en 1959. : :

Le pourcentage annuel des augmentations ou des baisses de ces denrées
sont indiqués respectivement en noir et en rouge.

Le volume des céréales et des dérivés des céréales a diminué d’environ
3 p. 100. Ceci était dii surtout & des exportations de blé canadien légérement
réduites au cours de lannée précédente. D’autre part, les expéditions de
bois de sciage, de pate de bois et de papier-journal ont augmenté, représen-
tant une demande étrangeére accrue de ces denrées et une production domes-
tique accrue dans les régions desservies par le National-Canadien. Les maté-
riaux de construction, comme le sable, la pierre concassée et le ciment ont
quelque peu diminué comme vous le verrez. Ceci peut se rattacher partielle-
ment a une diminution de la construction un peu en dessous de la moyenne
pendant 1959, a comparer 3 1958 de méme qu’d une concurrence accrue de
de la part des voituriers par eau et par terre. Le minerai de fer, le fer et
Pacier primaires et les automobiles et leurs piéces ont accusé des augmenta-
tions considérables en 1959 au regard de l’année précédente. Ces augmen-
tations étaient évidemment en rapport avec le fait que ’économie canadienne
s’était tirée du léger recul économique de I'année précédente et, dans le cas
du minerai de fer et du fer et de l’acier primaires, c’était le résultat d’une

nouvelle capacité productive et des effets de la gréve de l'acier aux Etats-
Unis.

Il existe une analyse détaillée générale de ces denrées qui, comme je 'ai
déclaré, comprend environ les deux tiers de la totalité du mouvement des
marchandises au cours de 1959. Les produits finis du fer et de ’acier ont subi
une baisse qui refléte la diminution considérable d’importation de tuyaux
et qui peut s’expliquer en grande partie par la fin de travaux de grande
envergure comme le pipeline trans-Canada.

La diminution du transport de métaux non ferreux par le National-
Canadien correspond a des exportations réduites de cuivre et de zinc.

Depuis plusieurs années maintenant, le transport de la houille a diminué
réguliérement et I’année derniére ne fait pas exception. Notre transport des
grodugcs de pétrole a connu une légére augmentation en 1959 par comparaison

1958.
Comme nous l'avons dit précédemment, nos revenus découlant du ton-

nage commercial transporté en 1959 ont augmenté d’un peu plus de 3 p. 100
au regard de 1958.

o un§ trouvez ainsi dans l'ensemble du transport par chemins de fer une
idée générale de l'activité économique du pays.
Le graphique suivant, n° 6, différe quelque peu. Il vous intéressera; vous

y verrez le trafic par service rail-route du réseau National-Canadien en
1958 et 1959,
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SERVICE RAIL-ROUTE DU RESEAU NATIONAL-CANADIEN
(Source: N.-C.)

Je devrais peut-étre commencer par dire que le service rail-route ou par
remorque sur wagon plat constitue une amélioration relativement nouvelle
du transport et il y a lieu de croire que son expansion peut étre considérable.
Méme si, 2 présent, au point de vue tonnage commercial le trafic rail-route ne
semble pas important (en 1959 il représentait moins de 1 pour 100 de la tota-
lité des marchandises transportées) laugmentation annuelle est digne de
mention.

Parmi les nombreuses formules de transport rail-route, le National-Cana-
dien en offre deux:

I Le plan n’ 1 de transport rail-route est celui ol les remorques appar-
tiennent aux voituriers des grandes routes, qui a augmenté son ton-
nage de 352,000 tonnes en 1958 a 469,000 tonnes en 1959, soit 33 p. 100.

II. Le plan rail-route n° 2, en vertu duquel les remorques appartiennent
aux chemins de fer, qui a augmenté de 65,000 tonnes en 1958 a
108,000 tonnes en 1959, soit 66 p. 100.

Le premier plan représentait environ 80 p. 100 de la totalité du tonnage rail-
route et le deuxiéme plan en représentait 20 p. 100. D’autre part, le revenu
moyen par tonne-mille du plan n° 2 était bien supérieur a celui du plan n° 1.
était bien supérieur a celui du plan n° 1.

Les services des plans 1 et 2 ont été accrus ’an dernier. Le premier plan
s’étendait jusqu’a des points a I'ouest de Winnipeg tout aussi bien qu’entre
Montréal et Québec, Montréal et Ottawa. Depuis le mois de mars 1959, le
premier plan embrasse également le transport des fourgons de déménagement
d’une cote a l'autre. Le deuxiéme plan s’est élargi de facon a englober plu-

sieurs centres additionnels de l'est du Canada et d’autres entre I’est du Canada
et les Maritimes.

Dans son essence, notre deuxiéme plan rail-route, celui des remorques ap-
partenant aux chemins de fer, dessert des régions du centre et de l’est du
Canada; notre plan rail-route n° 1 a I'intention des remorques ordinaires des
grandes routes dessert les régions du centre et de I'ouest du Canada.

En plus d’offrir les plans 1 et 2, nous songeons également 3 en inaugurer
un troisiéme en vertu duquel 'expéditeur posséde ou loue les remorques et le
chemin de fer posséde des wagons plats, mais aucune décision n’a encore été
prise. En plus de ces différentes formules de services rail-route, ou remorque-
wagon plat, nous suivons de prés les améliorations possibles des autres formules
de coordination rail-route comme dans le cas d’un contenant qui, sur wagon
plat,' se préterait plus facilement & un service international et méme inter-
continental; de méme un véhicule convertible qui présente Pavantage de pou-
voix: fonctionner tant sur rails que sur route; nous poursuivons sans cesse nos
améliorations et nos expériences en vue de découvrir la fagon de les adapter
a nos ’besoins, et nous sommes disposés & poursuivre nos propres expériences
pour établir les avantages et peut-étre I'application de ces nouvelles formules

by

de coordination & notre mode de service.

Voila tout ce que j’avais a dire au sujet de ce graphique; puis-je passer au
suivant?



AU TAUX ANNUEL

Réseau national-canadien

tonnes-milles commerciales 1954-1960
EN MILLIARDS

RECTIFIE SELON LA SAISON

25

TENDANCE

36.7

35.| 35.5

£

TMC ANNUEL

JANVHOUVIN ANIYVIN L3 SINNIIYIV SANDIT ‘Y434 3d SNINITHD

14



46 COMITE SESSIONNEL

RESEAU NATIONAL-CANADIEN, TO(IS%NES-MILLES COMMERCIALES,
1954-19

(Source: N.-C.)

M. GorboN: Le graphique n° 7 indique a l’égard. d.u National-Canadien ‘le’s
tonnes-milles commerciales, le taux annuel‘ en mll.hards de tonnes reqtlﬁe
d’apreés les saisons. Cette rectification d’aprc’es. 1e§ saisons, comme les statl_stx-
ciens qui sont ici le savent, est un moyen d’éliminer du calcul les fluctuations
temporaires ou intermédiaires afin d’établir la tendance et de vous donpgr une
vue exacte de ce qui se produit. Le tonnage décrit par les graphiques précédents
peut se fusionner avec le nombre de milles parcourus pour indiquer le nombre
de tonnes-milles, mesure qui nous sert d’unité de base de la production. Sur le
graphique, vous voyez maintenant, comme je l'indiquais, que les fluctuations
purement saisonniéres ont été suprimées afin de donner une idée de la tendance
fondamentale de notre transport en tonnes-milles durant la période 1954-1960.

Vous constaterez également que nous avons “produit” un total inégalé
de 41.9 milliards de tonnes-milles en 1956. Le volume est ensuite passé a 35.1
milliards de tonnes-milles en 1958 et a affiché une légére recrudescence jus-
qu’a 35.5 milliards de tonnes-milles en 1959. Les meilleures prévisions que
nous ayons actuellement laissent entrevoir une autre légére augmentation pro-
bable au cours de I'année actuelle. Nous avons inscrit ces chiffres en pointillé
afin de vous donner une idée de ce que sont nos estimations.

Je désire vous indiquer, sans trop y insister toutefois, la difficulté qu’il y
a de contréler les dépenses et d’assurer un fonctionnement efficace de tous les
services, compte tenu des fluctuations appréciables de notre rendement total
aussi bien d'une saison a lautre que d’une année i l'autre. Encore une fois,
les facteurs saisonniers et cycliques rendent difficile le plein emploi de nos
installations et de notre matériel roulant. Ces fluctuations soulévent une foule
de problémes dans les industries a fortes immobilisations comme la nétre.

C’est une autre facon de dire que l'un des problémes qui causent le plus
d’ennui aux industries ferroviaires est celui des périodes de pointe, parce que
g’il fallait toujours posséder un équipement qui nous permette de répondre a
toute forte demande nous aurions besoin d’usines trop considérables, de sorte
qu’inévitablement nous serions forcés de garder en inactivité pour de longues
périodes un équipement dispendieux et de subir les frais d’une telle mise de
fonds.

Voila pour ce graphique.
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RESEAU NATIONAL-CANADIEN, RECETTES MENSUELLES
D’EXPLOITATION 1954-1960

(Source: N.-C.)

M. GorpoN: Le graphique n° 8 laisse voir les recettes mensuelles d’exploi-
tation du réseau National-Canadien et embrasse les années 1954 a 1960; il est
établi selon un taux annuel, en millions de dollars rectifié au besoin.

Ce graphique représente la contre-partie du revenu rectifié d’aprés les
saisons, tandis que le graphique précédent indiquait le nombre de tonnes-
milles. Comme vous pouvez le constater, nos recettes d’exploitation ont atteint
un maximum d’environ 775 millions de dollars en 1956 et sont passées a
705 millions en 1958, pour atteindre un peu plus de 740 millions en 1959.

Au cours de I'année actuelle, ainsi que le pontillé I'indique, nous prévoyons
une légére augmentation des recettes d’exploitation. Une prévision faite a la
fin de 1959 indiquait 760 millions de dollars pour 1960 et, incidemment, c’est
un chiffre que vous pourrez voir ultérieurement dans mon budget des recettes;
quant a savoir si nous l'atteindrons, cela dépend de la tournure que prendra
I’économie canadienne durant la derniére partie de ’année.

D’apreés les indications les plus courantes, il y a lieu de douter que nous
puissions atteindre ces 760 millions. Si les recettes réelles ne correspondent
pas & nos prévisions, alors il faudra rectifier nos dépenses de maniére a opérer
dans les limites de notre budget d’exploitation. Nous y reviendrons plus tard.

Pour le moment, je crois que c’est tout ce qu’il y a a dire au sujet de ce gra-
phique.
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NIVEAUX PROJETES POUR LA PRODUCTION DOMESTIQUE DE
DENREES ET DU TRANSPORT PAR TONNES-MILLES, AU
CANADA, DE 1958 A 1960.

(Sources: Commission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du
Canada; Association des chemins de fer du Canada; National-Canadien)

M. GorpON: Le tableau que voici indique quelques niveaux projetés de
production domestique de denrées et du transport par tonnes-milles, au Canada,
jusqu’en 1980. Autrement dit, c’est une véritable boule de cristal qui nous
permet de voir loin dans I'avenir.

Dans les tableaux antérieurs, nous vous avons montré les récentes ten-
dances dans notre circulation et nos revenus bruts. Nous avons montré quelle
influence exercent sur ces tendances les conditions de I’économie générale et
l'avénement des autres moyens de transport.

Le tableau qui est devant vous, telle une prévision a longue échéance, dé-
montre que la demande concernant nos services devra s’accroitre, s’attend-on,
en méme temps que le pays, mais non d’une fagon aussi rapide que les impor-
tantes industries productrices de denrées, au Canada. La ligne qui est au-
dessus et qui porte I'inscription “production domestique de denrées” est extraite
des prévisions de la Commission royale d’enquéte sur les perspectives écono-
miques et suppose ce qui devra se produire quant a la production de marchan-
dises dans le domaine de l’agriculture, des ressources industrielles et de la
fabrication, d’ici 1980. Comme vous le voyez, la Commission prévoit qu’entre
1949 et 1980, au Canada, la production dans ces industries aura presque qua-
druplé. Les lignes portant I'inscription “marché du transport”, “total”, et indi-
quant tout le réseau des chemins de fer, au Canada, indiquent la moyenne des
augmentations prévues, en tonnes-milles, pour tous les modes de transport ainsi
que la moyenne pour les chemins de fer canadiens, pendant la méme période.
Vous remarquerez qu’on s’attend a ce que le volume total du transport, pour
la période s’étendant de 1949 & 1980, aura triplé, alors que, d’aprés les prévi-
sions, dans le cas des chemins de fer, le volume aura doublé. Il s’agit ici de
savantes conjectures, et j'affirme qu’elles le sont, qui ont été préparées par
I’Association canadienne des chemins de fer.

Si ces prévisions se réalisent, nous pouvons aussi nous attendre A ce que
le volume du National-Canadien aura, en 1980, doublé celui de 1949. Quoi
qu’il en soit, nos économistes sont des gens prudents et ils préférent s’en tenir
a des résultats un peu moindres, comme l'indique la ligne marquée “National-
Canadien” et qui représente une augmentation d’environ 70 p. 100, par rapport
au niveau de 1949. Je puis dire que pour en arriver i ce résultat ils n’ont pas
seulement tenu compte des constatations de la Commission royale d’enquéte
sur les perspectives économiques, au Canada, mais ils ont aussi étudié, d’une
fagcon assez détaillée, les tendances relatives au transport dans environ 40
groupes d’industries. J’ai I’impression que leurs derniéres prévisions d’environ
50 milliards de tonnes-milles pour le National-Canadien, en 1980, par compa-
raison a 35.5 milliards en 1959 et a 30.9 milliards en 1949 sont assez réalistes
pour nous servir de point de départ et prévoir nos dépenses courantes d’im-
mobilisations. C’est au moyen de ce genre d’analyse que nous pouvons pren-
dre des décisions concernant les préparatifs qu'il faut faire pour faire face a

Taugmentation du trafic. Il s'agit de commander le m

atériel, les locomotives,
etc. Ce genre d’

analyse nous sert de guide. A quelques points de vue, nos pers-
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pectives sont un peu plus sobres que celles de la Commission royale. Néan-
moins, nous croyons que les indications sont assez solides pour servir de but
a nos projets.

M. CREAGHAN: Sur ce dernier tableau, monsieur Gordon, en parlant de
tous les chemins de fer canadiens, vers 1950, vous avez mis ensemble le Natio-
nal-Canadien et le Pacifique-Canadien, n’est-ce pas?

M. GorpoN: Oui. C’est ce que fait voir la ligne pointillée. Voulez-vous
I'indiquer monsieur Wahn?

M. CrReAGHAN: Mais quand on en arrive a 1980, il semble que le National-
Canadien anticipe d’obtenir environ 70 p. 100 de toute 'augmentation des
chemins de fer et que le Pacifique-Canadien en fasse autant.

M. Gorpoon: Il y a quatre perspectives différentes. Voulez-vous les expli-
quer, monsieur Wahn?

M. WaAHN: Tous ces indices ont 1949 comme point de départ. L’Association
des chemins de fer prévoit qu’en 1980 le volume total, en tonnes-milles, que
transporteront tous les chemins de fer canadiens aura augmenté de 10 p. 100,
soit le double de 1959.

En considérant leurs prévisions et leurs plans, 'on peut voir qu’il s’agit
de prévisions directement paralléles & ce qui s’est produit pendant la période
d’aprés-guerre. Si leurs prévisions sont exactes et si le National-Canadien
maintient une proportion constante en tonnes-milles, nous pourrons nous at-
tendre aussi au double de tonnes-milles. Mais nous ne nous sommes pas con-
tentés de cela ou plutét nous avons voulu une formule différente, et nous avons
étudié les tendances dans 40 groupes différents d’industries, comme I’a indiqué
M. Gordon, et c’est en nous servant de cette formule que nous en sommes
arrivés au résultat qu’on voit ici; ce qui constitue notre propre prévision a
nous, soit une augmentation de 70 p. 100 par rapport au niveau de 1949. Il peut
arriver que ce soit 100 p. 100, si I’association des chemins de fer a raison. Mais
je pense que nos prévisions sont bien modérées, en comparaison a la production
de 30 p. 100 prévue pour I’économie, dans son ensemble, par rapport au niveau
de 1949, en quantités de véritables denrées.

M. GorpoN: En parlant de ce genre de prévision, j’'aimerais intercaler ici
une note d’ordre pratique. Ce n’est que depuis quelques années que nous avons
établi ces prévisions, en méme temps qu’un service dont la tache est d’essayer
d’obtenir une évaluation réaliste a leur sujet, mais nous pensons que nous aurons
ainsi une aide considérable pour nos projets, et méme en étant plus modérés
et plus prudents, il n’en reste pas moins que nous serons dans une situation
assez favorable.

Si nous avions eu une appréciation de ce genre quelques années avant
1956, nous n’aurions pas été pris au dépourvu, comme nous l'avons été,

Le PRESIDENT: Oui.

M. Hegs: C’est entendu. &

Nous n’aurions pas été pris comme nous I’avons été, nc?us n’aurions pas été
4 court de pouvoir en 1956, comme me le rappelle M. Dingle et I'expérience
nous a causé beaucoup d’inquiétude et de difficultés. Il se Peut que quelques-
uns parmi vous, messieurs, se rappellent qu'a ce moment-1a un état d’urgence
a pour ainsi dire été proclamé quant a la fagon de transporter le blé. Vous vous
Souvenez, monsieur Chevrier?

M. CHEVRIER: Oui.

22864-3—43
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M. GorpoN: Il nous a fallu accorder un sain particulier au déplacement du
blé qui était entravé en grande partie parce que nous n’avions pas assez de
wagons appropriés, & ce moment-la. Mais avec les données dont nous disposons
maintenant nous espérons que nous pourrons nous préparer assez d’avance
pour étre préts a contourner les difficultés qui se sont produites en 1956.

M. CARTER: Monsieur Gordon, avez-vous préparé un tableau des divers
groupes d’industries et montrant, par exemple, dans le cas du blé, combien de
wagons il faudrait avoir en 19807

M. GorpoN: Non, pas de tableaux précisément, mais, en considération des
prévisions que nous avons, nous avons prévu le matériel requis.

La photo suivante est différente, et j’espére qu’elle vous apportera un
changement. C’est une photo montrant le Super Continental en marche. Je vais
prier M. Dingle de vous donner une idée de tout ce qui s’y rattache.

M. S. F. DINGLE (vice-président, fonctionnement): Comme le dit M. Gor-
don, cette photo fait voir le Super Continental se dirigeant vers 1’Est, entre
Jasper et Edson. Le train est tiré par deux locomotives Diesel. Il s’agit d'un
ensemble typique d’été, composé des wagons suivants: fourgons a bagages,
wagons de passagers, wagons-lits, wagons-salons et wagons-restaurants. Le
prix de tout cela, soit 2 locomotives Diesel et 12 wagons, est d’environ
$3,250,000. Pour fournir un service complet de passagers entre Montréal,
Toronto et Vancouver, y compris les trains 1, 2, 3 et 4, ou encore le Super-
Continental et le Continental, i1 faut 16 séries semblables dont le coiit total
est de 52 millions de dollars, en chiffres ronds.
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M. GORDON: Permettez-moi d’interrompre et d’expliquer au Comité ce que
nous entendons. Pour fournir ce service trans-continental, de fagon continuelle,
nous avons 16 séries de trains semblables en circulation. A certains moments,
ces trains vont et viennent entre Montréal, Toronto et Vancouver. Ce service
particulier représente donc un placement de 52 million de dollars, en chiffres
ronds. Veuillez maintenant poursuivre, monsieur Dingle.

M. DINGLE: De méme, pour fournir le service de passagers entre Montréal
et Halifax comprenant les trains 1, 2, 3 et 4, soit les trains appelés Ocean
Limited et Maritime Express qui sont des ensembles typiques de 18 ou 17
wagons respectivement et pour chacun desquels il faut trois wagons de chaque
sorte, en plus des locomotives, le colt total est, en chiffres ronds, de 20 millions
de dollars.

En outre, pour le service entre Port-aux-Basques et Saint-Jean, a Terre-
Neuve, comprenant les trains 1 et 2, connus sous le nom de Caribou, il faut
quatre wagons de chaque sorte, y compris deux moteurs Diesel par série,
1 wagon générateur de vapeur, 2 fourgons a bagages, 3 wagons de passagers,
3 wagons-lits et un wagon-restaurant, soit un ensemble typique de 10 wagons;
le cofit total, en chiffres ronds, en est de 6 millions de dollars.

Conséquemment, pour acquitter les frais de tout notre service trans-
continental de passagers, en omettant les trains secondaires partout, il faut un
matériel évalué en chiffres ronds a 78 millions de dollars.

M. GorpoN: Toutes ces explications sont destinées a donner au Comité
une idée des frais énormes d’immobilisations qu’il faut pour maintenir une
ligne principale de service transcontinentale. En plus des lignes principales,
nous avons évidemment toutes sortes d’autres services qui se font en utilisant
partiellement les lignes principales, mais aussi au moyen de lignes secon-
daires. Mais nous avons indiqué nos principales lignes et, comme l’a déclaré
M. Dingle, les frais d’immobilisations pour I’exécution de cette partie de notre
service de passagers s’élévent en tout a 78 millions de dollars.

M. McPHiLLIPPS: Monsieur Dingle, vous avez dit que, entre Jasper et Edson,
le train était tiré par deux locomotives Diesel, dans sa course en direction de
I'Est. Lorsque le train se dirige vers I’Ouest, deux locomotives sont-elles suffi-
santes pour traverser les régions montagneuses?

M. DingcLE: S'’il s’agit d’'un ensemble plus lourd, nous pouvons employer
trois moteurs, mais, normalement, deux suffisent.

M. Gorpon: C’est en quelque sorte le train moyen.

M. DINGLE: Précisément.

M. GorpoN: Nous avons laissé la photo plus longtemps pour vous permettre
de voir la perfection de la photographie. Pouvons-nous maintenant passer aux
autres séries?

M. BrooME: Le paysage est magnifique, n’est-ce pas?

M. Gorpon: Je m’attendais que quelqu'un dise que c’est un beau train.

3 Le titre général: Le série suivente de tableaux a pour titre “Placements
d.1mmobi1isations”. Je vais maintenant vous présenter M. K. E. Hunt dont le
titre magnifique est celui de chef des budgets et du génie économique. Il a donc

beaucoup d’importance. Je vais lui demander de m’aider pour la description de
ces tableaux qui deviennent plus techniques.

L.a prochaine rubrique s’intitule “Immobilisation”. Ce sujet est illustré
par cing diapositives et il indique avant tout le budget des immobilisations
pour 'année 1960, ainsi que son financement, en plus de ce qui, nous I’espérons,

fest une prevision assez précise de nos besoins en immobilisations jusqu’en 1965
inclusivement.
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Monsieur Drysdale, voici les graphiques qui se rapportent fondamen-
talement aux feuilles polycopiées du budget que vous avez en main et que
nous étudierons plus tard, parce que c’est ce que nos avons, du point de vue
technique, 3 soumettre a 'approbation du Comité.

Le graphique n° 11 qui parait actuellement sur 1’écran est le résumé des
dépenses d’immobilisation prévues entre 1959 et 1960.

Cette diapositive et la prochaine, qui indique le financement du budget de
1960, sont établies de la méme fagcon que le budget des immobilisations et le
compte des recettes prévues, qui ont déja été distribués et sont en votre
possession.

RESUME DES DEPENSES BUDGETAIRES AU TITRE DES
IMMOBILISATIONS

Le graphique formé de barres indique le budget des immobilisations pour
1959 et 1960, au moyen de la méme répartition générale employée a la page
1 du budget polycopié.

Le budget du National-Canadien pour 1960 est indiqué en noir et il se
compare a celui de 1959 qui est indiqué en gris.

Les barres et les chiffres du graphique expriment des millions de dollars
et les chiffres a droite du graphique constituent le pourcentage. Si je fais des
omissions en quelque endroit, monsieur Hunt, n’hésitez pas & m’interrompre,
parce que ne voudrais pas induire accidentellement le Comité en erreur. Si
jamais je I'induis en erreur, je veux le faire délibérément!

En commencant en haut du graphique, il est a noter la forte baisse du
budget de 1960 par rapport a celui de 1959, soit $56,300,000 pour étre précis.

Un bref résumé de la facon dont nous procédons pour établir le budget des
immobilisations intéressera, j’en suis certain, les membres du Comité. Presque
toutes les propositions relatives aux travaux d’immobilisation proviennent de
nos employés a ’extérieur. Ces propositions sont recueillies et compilés aux
niveaux régionaux et départementaux. Elles ont donné, dans le premier cas,
un total de 272 millions et demi de dollars. Les propositions locales et autres
ont ensuite été étudiées par un comité du bureau principal, qui a effectué une
réduction de $46,700,000, ce qui a donné un chiffre de $225,800,000. J’ai alors
étudié le budget, ainsi que mes conseillers immédiats, et il a été considéré de
nouveau par le comité du bureau principal. Il en est résulté une autre réduction
de $28,200,000. Le résultat final de $197,600,000 indiqué sur le graphique a été
approuvé par le conseil d’administration et c’est le chiffre que vous avez
maintenant en main.

Je vous ai fait part de ces premiers efforts pour vous prouver, d’aprés
le cas des premiéres recommandations faites par les fonctionnaires locaux
au montant de $272,500,000, que le budget a été a la fin réduit é $197,600,000,
ce qui indique que nous diminuons réellement nos frais cette année et que nous
essayons de réduire nos dépenses d’immobilisation. '

Plus bas sur le graphique, vous pouvez immédlatement‘..(’:onstater quelles
catégories ont été le plus touchées. Dans le budget polycpple que vous avez
entre les mains, la premiére catégorie intitulée "‘V01e” est évaluée 2
$170,200,000; un peu plus bas figure une rubrique appelée “Ouvrages inachevés”
de 30 millions de dollars. En établissant le budget de 1960, on a pensé que les
27 millions affectés aux ouvrages inachevés” se retrouver,al’ent probablement
sous la rubrique “Voie” et les 3 millions sous la rubrique “Telegognmunications”.
Pour les fins de ce graphique, les 27 millions oqt d.onc"ete .so’ustraits de
$170,200,000 et, de plus, la rubrique “télécommunications” qui était de 26
millions, a été soustraite de la rubrique “Voie” afin d’obtenir deux nou-
velles rubriques, c’est-a-dire “Voie” a $117,200,000 et “Télécommunications”
2 23 millions de dollars.
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Les hauts fonctionnaires du chemin de fer ont passé beaucoup de temps
a réduire les dépenses proposées sous la rubrique “Voie” a ce qu’ils estiment
un minimum, en 1960; mais malgré tous leurs efforts, vous constaterez que
les totaux sont a peu prés les mémes pour les deux années, soit $117,200,000
comparativement a $116,000,000. Je dois vous faire remarquer que, sous cette
rubrique, il y a un grand nombre de dépenses importantes qui sont presque
inflexibles, car elles constituent une partie des plans ou entreprises continus et
représentent le travail déja en cours.

Vous admettrez sans aucun doute que, si 'on suspendait les travaux en
cours, cela aurait pour conséquence de retarder le jour ou les recettes s’ac-
croitront ou celui ou les frais seront réduits, ce qui a I’origine a justifié 'entre-
prise d’immobilisation.

Environ 45 millions de dollars de notre budget de 1960 représentent le
montant nécessaire a la reconstruction et & I’amélioration de la structure des
voies afin d’en compenser I'usure. Un autre exemple d’un élément fixe du bud-
get est le montant approximatif de 26 millions de dollars qui sera affecté
en 1960 a nos quatre principaux terminus, Moncton, Montréal, Toronto et
Winnipeg.

Le reste des $117,200,000 comprend les signaux, la machinerie, la protection
aux passages a niveau, les nouvelles lignes, les embranchements, les désaf-
fectations, et ainsi de suite. Par conséquent, jusqu'a ce que les programmes
importants, comme les cours de triage a buttes, les signaux et le prolongement
des embranchements, ne seront pas complétés, il est difficile d’effectuer d’autres
réductions dans la rubrique générale “Voie”. Cette situation existera vraisem-
blablement jusqu’a ce que la ligne d’accés et la cour de triage de Toronto,
ainsi que le programme relatif aux signaux soient complétés. Parmi tous les
programmes en cours, ce sont ces deux entreprises qui seront terminées le
plus tard et, d’ici 1965, la partie qui a trait strictement a la voie, dans la
rubrique ‘“Voie”, sera réduite a 75 ou 85 millions de dollars environ.

M. DrySDALE: Les dépenses réelles de 1959 correspondent-elles aux dé-
penses prévues au chapitre des immobilisations.

M. GorpoN: Non. Je vais en parler un peu plus tard. De fait, nous avons
dépensé beaucoup moins que nous n’avions prévu, parce gue nous avons com-
mencé 2 restreindre nos dépenses a compter du mois de juillet 'an dernier. Je
vais en parler au fur et & mesure de mes explications.

Vous constaterez une augmentation de $4,700,000 du budget des “Télé-
communications” pour I'année 1960. Le budget des immobilisations de ce ser-
vice pour I’année 1960 a augmenté par rapport a celui de 1959, parce que nous
avons commencé la construction d’une partie du réseau micro-ondes Etats-
Unis-Alaska pour le compte du gouvernement des Etats-Unis. Nous nous atten-
dons a affecter $13,800,000 a cette entreprise en 1960. La différence entre le
montant de 26 millions de dollars qui figure & la rubrique “Télécommunications”
sur vos feuilles polycopiées et celui de 23 millions indiqué sur le graphique est
attribuable aux 3 millions de dollars de réduction du budget pour les “Travaux
inachevés”’; en d’autres termes, nous estimons que, pour certaines raisons, par
exemple, les livraisons de matériel, le temps, etc, ce poste ne coltera que 23
des 26 millions de dollars prévus dans le budget. ;

Nous avons réduit de $53,500,000 le montant prévu pour I'achat d’ou-
tillage, méme si, d’aprés les prévisions, le niveau du tral:lsport doit en
1960 dépasser quelque peu, celui de 1959. Nous nous attendons a des améliora-
tions en ce qui a trait aux wagons a marchandxsgs et aux locomotives, de
sorte que nous pourrons faire face & l'augmentation prévue du transport.
Cent locomotives diesel doivent étre livrées au cours du premier semestre de
1960; grace a ces locomotives et celles que nous possédons déja, notre chemin de
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fer aura les diesels nécessaires au transport actuel. L’achévement de ce program-
me a eu un effet marqué sur les besoins prévus en fait de nouvel outillag'e. Le
budget de 1960 comporte un engagement pour 40 autres locomotives, a l’eg_ard
desquelles une autorisation a été accordée auparavant; mais ces locomotives
seront achetées seulement si le trafic dépasse nos prévisions pendant le deuxiéme
semestre de 1960 ou au cours de 1961.

Les deux barres suivantes indiquent la réduction de l’argent a dépenser,
en 1960 par opposition a 1959, pour l'aménagement de lignes secondaires. Il
est question de cing lignes distinctes, mais la plus grande partie du travail de
1960 consiste en nettoyage, a l’exception de la ligne qui va d’Optic-Lake a
Chisel-Lake pour laquelle on s’attend de dépenser environ un million et demi.
Cette ligne sera pour ainsi dire terminée a la fin de 'année. Elle a environ 52
milles de longueur et elle part d’'un point de la subdivision de Sherridon, au
Manitoba, pour se rendre au centre d’exploitation miniére et d’affinage d’Hud-
son Bay, au lac Chisel.

M. CHEVRIER: Monsieur Gordon, pourriez-vous nous donner un état dé-
taillé de ’exploitation de ces embranchements?

M. GorpboN: Oui.

M. CHEVRIER: Un état financier?

M. GorpoN: Vous voudriez que je vous le donne immédiatement?

M. CHEVRIER: Je ne voudrais pas vous interrompre, si c’est le désir du
Comité de poursuivre, mais j’aimerais a vous poser quelques questions au sujet
de ces lignes secondaires.

M. GorpON: Si vous voulez bien en prendre note, monsieur Chevrier, je
pourrai en parler plus tard, sans graphique. Si je comprends bien, votre ques-
tion est dans le méme sens que celle que vous avez posée a la Chambre 'autre
jour?

M. CHEVRIER: C’est vrai.

M. Gorpon: Je posséde des renseignements qui vous intéresseront.

M. BrooME: J’aimerais a vous prévenir que jaurai quelques questions
a poser au sujet de l'entreprise micro-ondes et des télécommunications. Je
tiens & vous en prévenir comme il se doit.

M. Gorpon: Vous ne m’avez pas pris complétement par surprise.

M. BrooME: Ce n’est pas ce que je pensais.

M. GorponN: Nous avons ensuite la comparaison des dépenses en immo-
bilisations au titre des hotels. Le montant est relativement le méme pour les
deux années. La plus grande partie des dépenses projetées pour 1960 est
de $2,300,000 et est affectée a l'agrandissement de 1’hotel Nova Scotian. Le
reste, soit $1,100,000, comprend un grand nombre de petites entreprises, comme

Pinstallation d’appareils de télévision aux hétels Nova Scotian, Chateau Laurier
et Macdonald.

Il serait peut-étre a propos de mentionner que nous sommes en mauvaise
posture a I'égard de I'hétel Nova Scotian & cause d’une gréve qui paralyse la
construction et nous contraint d’annuler des congres. Les salles étaient retenues
pour le 31 mai. Pour I'instant, il est fort difficile a dire si I'hdtel sera complété
a temps. C'est un contretemps trés ficheux, étant donné que la gréve contre
l’pétel est illégale parce que l'entente syndicale touchant les platriers a été
signée par notre soustraitant il y a seulement quelque temps. C’est un jeu de
cache-cache entre le syndicat et Ientrepreneur. Nous en sommes les innocentes
victimes. L’entrepreneur, la Foundation Maritime Company, cherche a obtenir
un arrét de suspension, alléguant qu’il s’agit d’'une gréve illégale. Nous ne
savons pas si I'hotel sera terminé a temps: s'il n’est pas terminé, cela sera
un coup dur, non seulement pour notre hotel, mais aussi pour toute I’industrie
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du tourisme de la Nouvelle-Ecosse, parce que nous devons annuler ces congres
avantageux pour lesquels nous nous sommes engagés et qui auraient amené
beaucoup de personnes & Halifax. Revenons au graphique.

Les dépenses prévues des filiales ont été réduites 2 $6,800,000 compara-
tivement a $17,400,000, en 1959. L’argent doit étre affecté a la Toronto Ter-
minals Railway Company, a la Northern Alberta Railways, a la Chicago and
Western Indiana Railroad et a la Canadian National Transportation Limited,
que j’ai déja mentionnée.

La derniére barre indique le montant du fonds de roulement supplé-
mentaire que nous estimons nécessaire en 1960. Comme vous pouvez le cons-
tater, il n'y a pas eu de demande en 1959. Nous estimons que ce montant est
nécessaire en grande partie parce que 4 millions de dollars ont été immobili-
sés en 1959 et parce que nous nous attendons a immobiliser un autre 6
millicns dans des ouvrages de construction sur le pont Victoria ou adjacents
a ce pont. Ces ouvrages de construction consistent en un détournement néces-
sité par la voie maritime du Saint-Laurent.

Le National-Canadien présentera bientét une réclamation a I’Administra-
tion de la voie maritime du Saint-Laurent au sujet du paiement des dépenses
occasionnées par l'aménagement du détournement et d’autres installations
connexes.

M. Fraser: Vous attendez-vous de I'obtenir?

M. Gorpon: Certainement, au complet. Notre revendication est wvalide,
juste, légale et parfaitement justifiée.

M. CHEVRIER: C’est ce qu’ils disent tous.

M. Gorpon: Je dis cela dans ’intérét du ministre des Transports qui, en
vertu de I'entente, doit se prononcer a ce sujet.

M. CHowN: Combien est-ce?

M. GorpoN: Méme si les travaux ne sont pas complétés, le montant s’éle-
vera a 17 millions de dollars ou un peu plus.

M. CHEVRIER: Est-ce la réclamation qui est comprise dans I'entente entre
I’Administration de la voie maritime et le National-‘Canad'ien?

M. GorpoN: Oui. Vous vous rappellerez que, d’aprés I'entente, afin que le
travail se fasse, autrement toute l’entreprise aurait été suspendue, il a été
décidé qu’une voie de détournement serait aménagee gﬁn que la circulation
par voie carrossable, par voie ferrée et par voie maritime ne soit pas inter-
rompue.

M. CHEVRIER: Je m’en souviens trés bien et je me rappelle aussi que vous
disiez qu’aucun canal n’aurait la préséance sur un chemin de fer.

M. Gorpon: Je ne suis pas allé jusqu'a dire “n’aurait pas”, j’ai dit qu’il
ne devrait pas avoir la préséance. J’aimerais a faire une autre observation avant
d’enlever cette diapositive. Notre budget des r’ecettes pour ‘1960 est de
$197,600,000, ce qui représente une réduction marquée par rapport a la demande
de 1959. Cependant, au sujet de la question que vous avez soulevée, monsieur
Drysdale, j’aimerais & dire au Comité que, en juillet 1959, nous avons décidé
de ralentir le rythme des dépenses en immobilisation et que, comme résultat,
nos dépenses de I'année se sont élevées a $229,400,000 comparativement au
Mmontant prévu de $253,900,000. En d’autres termes, nous avons dépensé
24 millions et demi de moins que nous n’avions prévu. La différence entre le
montant prévu et le montant effectivement dépensé en 1959 a restreint notre
Marge de réduction pour I’année 1960. =

Messieurs, cela termine 1’étude de cette diapositive en ce qui a trait au
budget des immobilisations.

La diapositive suivante, le numéro 12, que vous avez devant vous, est
un résumé des sources de financement des immobilisations.
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SOMMAIRE DU BUDGET DES DEPENSES EN IMMOBILISATIONS, 1959-1960

Le présente diapositive montre comment nous financons le budget et in-
dique, sous une forme sommaire, les sources de capitaux pour les budgets de
1959 et 1960. Ici encore, les barres noires indiquent les montants relatifs a 1’an-
née 1960 tandis que les barres grises se rapportent a ceux de I’année 1959.
Le total des fonds requis est indiqué au haut du graphique et ce total égale le
montant des budgets des dépenses en immobilisations.

Notre plus grande source de capitaux réside dans les sommes accumulées
pour la dépréciation. Celles-ci comprennent d’autres choses, telles que la récu-
pération et ainsi de suite, mais nous désignons ces fonds sous la rubrique
“sommes accumulées pour la dépréciation”.

Qu'on me permette de mentionner ici que cette rubrique générale se
compose des postes suivants et les dépenses prévues a ces titres en 1960 se
répartissent ainsi qu’il suit:

Sommes accumulées pour la dépréciation .......... $89,800,000
RECUDETATION /15 . Ssabith alsls Taare « waless S8 9 wor i minith 20,000,000
AMOTHESEINBNL ) T4 .0 i s 5 sk s 5 Boonp o Slaate s e 2,200,000

Total o i i oo $112,000,000

L’augmentation de 11 millions de dollars au regard des prévisions pour
1959 résulte d’une hausse prévue de $6,700,000 au titre de la récupération,
attribuable surtout 2 notre programme de mise hors de service des locomotives
a vapeur, et d’une augmentation de $3,500,000 des sommes accumulées pour la
dépréciation.

La source de capitaux qui suit par ordre d’importance est la vente d’actions
privilégiées, portant intérét de 4 p. 100, jusqu’a concurrence de 3 p. 100 des
recettes brutes. Etant donné qu’il n’y a pas beaucoup de différence entre les
recettes brutes de 1959 et celles qui sont prévues en 1960, les fonds provenant
de la présente source sont a peu prés les mémes dans les deux cas soit d’environ
23 millions de dollars.

La différence entre nos besoins en capitaux et le total des fonds qui pro-
viennent des deux sources susmentionnées doit étre empruntég. En raison de
la forte réduction des prévisions de dépenses pour 196’0 ainsi que de 1la
légére augmentation des sommes accumulées pour lg dépréciation et ainsi
de suite, les emprunts prévus en 1960 ont été considérablement réduits, soit
de $130,200,000 a $62,800,000. C’est 12 une tendance des plus souhaitables. A
mesure que nos dépenses en immobilisations continueront dAe diminuer, nos
emprunts diminueront aussi, de sorte qu’il devrait nous étre possible de
ralentir la croissance rapide des frais obligatoires. .

La diapositive suivante, n° 13, montre la tendance de nos dépenses en immo-
bilisations de 1956 a 1965.

DEPENSES BRUTES DE MISES DE FONDS, 1956 A 1965

Ici encore, nous procédons un peu a 'aveuglette, mais nous sommes passa-
blement siirs des prévisions indiquées dans ce graphlq’ug particulier. ‘Ces prévi-
sions de dépenses brutes de mises de fonds visent la période de 1956 a 1965, soit
une période de dix ans. Pour les années 1956 a 1959, les chiffres représentent
les dépenses réelles; pour 1960, il s’agit du budget; et, pour les années 1961
a 1965, les chiffres représentent des prévisions. Les barx,‘es en partie noires et
en partie grises représentent les dépenses totales dg Iannee'n'.ldxquée. Nous
avons adopté ce code pour indiquer les montants relatifs des crédits reportés et
des nouveaux crédits qui ont été dépensés ou qui seront requis au cours d’une
année quelconque. Les crédits reportés qui sont representes par la partie noire
de la barre sont les montants requis pour l'exécution de travaux dans le cadre
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de quelque programme autorisé antérieurement. Cela démontre que d'une année
a 'autre notre budget manifeste une certaine rigidité qui découle du fait qu’il
faut un certain nombre d’années pour mener 3 bonne fin la plupart de nos
programmes.

Tant que nos programmes ne seront pas en majeure partie complétés,
nos budgets annuels comprendront des portions relativement grandes de dé-
penses engagées. Vous remarquerez que la partie noire des barres diminue a
compter de 1961 jusqu’en 1965. Cela indique le parachévement avant 1965
d’'un certain nombre de nos programmes, notamment ceux qui ont trait aux
voies d’évitement, aux principales gares de téte de ligne et a la C.T.C. Nos
prévisions de dépenses en immobilisations, fondées sur les prix courants de la
main-d’ceuvre et des matériaux, indiquent que nos budgets devraient se stabi-
liser aux environs de 150 millions de dollars par année. A ce moment-1a, il
sera presque possible de les financer a l'aide de fonds provenant de sources in-
ternes et par la vente d’actions privilégiées au gouvernement.

Les barres rouges contigués a chacune des barres noires et grises qui repré-
sentent les budgets vous donneront une idée de l’accroissement des frais obli-
gatoires au cours de la période allant de 1956 & 1965. Vous remarquerez que le
graphique indique une hausse d’environ 13 millions de dollars de 1959 a 1960.
Cela ne résulte pas surtout des programmes d’immobilisations de 1959 et de
1960 ni des emprunts requis pour financer ces programmes mais découle plutot
du refinancement de préts portant de faibles intéréts 2 un taux d’intérét beau-
coup plus élevé. L’augmentation des intéréts sur ces préts représente 8 mil-
lions de dollars environ de cette augmentation de 13 millions de dollars des
frais obligatoires de 1959 a 1960.

Des diapositives subséquentes fourniront de plus amples détails sur le
genre, le programme des travaux, les frais et les dates prévues d’achévement
des principaux projets présentement en voie d’exécution. J’aimerais, toutefois,
vous indiquer en ce moment les dates prévues d’achévement de certains de nos
principaux projets afin que vous puissiez mieux comprendre comment nous
avons pu réduire nos prévisions budgétaires ainsi que les crédits reportés, ou la
partie noire de la barre représentant chaque budget, entre 1959 et 1965.

M. CHEVRIER: J’ai une question a poser au sujet des frais ob_ligatoires. Ces
frais augmentent tout le temps. Cette année, ils atteignent 51 millions de dol-
lars. Quel en est le montant prévu en 1965?

M. GorpboN: Si nous nous en tenons a notre programme, nos frais obliga-
toires, au taux courant de l'intérét, s’établiront en 1965 a 78 millions de dollars
environ.

Les programmes sont les suivants:

(i) La diésélisation aux niveaux actuels du trafic devrait étre complétée
au milieu de 1960. £ sl

(ii) La gare de triage a buttes de Montréal deyralt et.re en grande
partie aménagée avant la fin de 1960 et devrait fonctionner i plein
rendement au début de 1961. B i

(iii) La gare de triage a buttes de Moncton devrait étre terminée 2
Pautomne de 1960 et fonctionner a plein rendement a la fin de la
méme année. N e b

(iv) La gare de triage 4 buttes de Winnipeg devrait étre achevée au
début de 1962. SN oS :

(v) La gare de triage a buttes de Toronto et la voie d acces a celle-ci
devraient, d’aprés les prévisions courantes, étre terminées 3 1a
fin de 1964. 2 s 3 :

(vi) Les dépenses pour la C.T.C. dev?alent se pogrsngre’ a raison de
cing A six millions de dollars environ par annee jusqua et y com-
pris 1965.
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(vii) Le programme d’amélioration de la région de 1'Ouest et le pro-
gramme de prolongement des voies d’évitement devraient étre
menés a bonne fin en 1961.

Le programme d’amélioration de la région de I'Ouest a été établi parce
que, dans cette partie du pays, les lignes étaient nettement inférieures a la
norme. Il y a six ans environ, nous avons mis en ceuvre un programme compor-
tant des dépenses de prés de 60 millions de dollars afin de donner a notre ligne
principale dans la région de 'Ouest le méme niveau d’excellence qu’atteignent
les voies dans le reste du pays. Ce programme, qui est en voie d’exécution
depuis six ans, sera en grande partie terminé en 1961.

Quand nous avons établi nos prévisions budgétaires pour les années 1961
a 1965, nous nous sommes intéressés aux sources d’ou proviendraient les fonds
nécessaires a ces budgets et la diapositive qui suit, n° 14, vous donnera une
idée des sources de nos fonds pour la période de dix ans.
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DEPENSES BRUTES DE MISES DE FONDS—FINANCEMENT, 1956 A 1965

Le présent graphique montre notre mode de financement au cours de la
méme période de dix ans dont il est question dans le graphique précédent, les
années 1960 a 1965 étant celles a I’égard desquelles il s’agit de prévisions.
L’emploi de couleurs différentes pour représenter les diverses sources de fonds
illustre de facon passablement saisissante notre mode de financement. Les em-
prunts, qui ont atteint un sommet en 1957, diminuent réguliérement chaque
année jusqu’en 1962, quand ils s’établissent a 20 millions de dollars environ.
En 1963 et en 1964, on s’attend qu’ils se maintiendront a peu prés a ce méme
niveau, mais, en 1965, nos emprunts ne devraient étre que de 10 millions de
dollars environ. Les sommes accumulées pour la dépréciation, etc., rubrique
qui, ainsi que je I'ai expliqué plus haut, comprend la dépréciation, la récupé-
ration et l’amortissement, devraient augmenter chaque année et fournir
suffisamment de capitaux pour financer une portion croissante de nos budgets
de mises de fonds. En 1957, par exemple, cette source a fourni $95,600,000 ou
37 p. 100 de nos dépenses réelles mais en 1965, d’apres nos prévisions, le mon-
tant sera de 117 millions de dollars ou 78 p. 100 du budget.

Au bas du graphique, vous remarquerez que les capitaux qui proviennent
de la vente d’actions privilégiées au gouvernement demeurent a peu prés cons-
tants entre 22 et 25 millions de dollars et, aux fins des présentes prévisions,
I’application de la formule actuelle de 3 p. 100 des recettes brutes a été main-
tenue.

Le présent graphique fait voir les lourds emprunts additionnels qui sont
requis pour la modernisation et la réorganisation du chemin de fer et montre
que le taux des dépenses au cours des cing derniéres années a été beaucoup
plus élevé que le taux prévu pour les cing prochaines années.

Il importe, je pense, de jeter de nouveau un regard sur les effets de ces
programmes sur les frais obligatoires, et la diapositive suivante, n° 15, mon-
trera I’accroissement des frais obligatoires et le rapport qui existe entre ces
frais et le total des recettes et des dépenses actuelles et prévues.
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FRAIS OBLIGATOIRES, 1952 A 1965

Le présent graphique porte sur la période allant de 1952 a 1965 et est
fondé sur la méme base que les graphiques précédents, c’est-a-dire que, jusqu’a
1959, il s’agit des chiffres réels tandis que, de 1960 a 1965, il s’agit des chiffres
prévus. Le graphique commence par I’année 1952 afin de vous permettre de
remarquer l'accroissement des frais obligatoires depuis la récapitalisation. En
plus des barres rouges qui indiquent les frais obligatoires en millions de dollars,
des barres noires représentent les frais obligatoires en tant que pourcentage
des recettes d’exploitation et des barres grises représentent ces mémes frais
en tant que pourcentage des dépenses d’exploitation.

D’aprés le graphique, les frais obligatoires étaient de $24,600,000 en 1952
tandis que le total prévu pour 1965 s'établit & $78,300,000. I1 y a certaines varia-
tions qui demandent des explications. Vous remarquerez que les frais obliga-
toires ont diminué légérement en 1956. Cette diminution provenait du rem-
boursement & un taux d’intérét moindre de 67 millions de dollars d’obligations
3 échéance de 25 ans. De 1956 a 1959, les frais obligatoires ont augmenté a
raison de 5 millions de dollars par année environ et, en 1960, ils augmenteront
de 13 millions de dollars au regard de 1959. Ainsi que je l'ai dit plus t6t, lors
de I'examen de la diapositive n° 13, 'augmentation en 1960 résulte surtout
de gros remboursements en 1959 et au début de 1960.

Dans la prévision des frais obligatoires nous n’avons pas inclus les 100
millions de dollars prétés par le gouvernement sans intérét en vertu de la
Loi de 1952 sur la revision du capital des chemins de fer Nationaux du Canada.

Bien que nos emprunts seront réduits considérablement aprés 1961, il y
a une forte hausse des frais obligatoires entre 1961 et 1965. Au cours de cette
période, les frais obligatoires passeront probablement de 62 millions de dollars
a $78,300,000, c’est-a-dire qu’ils augmenteront de $16,300,000. D’aprés nos
prévisions actuelles, le total des emprunts additionnels entre 1961 et 1965
g’établira a 90 millions de dollars environ et, & un taux estimatif d’intérét de
5.5 p. 100, cela ajoutera 5 millions de dollars a nos frais obligatoires. Le reste
de l'augmentation ($16,300,000-$5,000,000), soit $11,300,000, provient surtout
du remboursement de valeurs de faible intérét a des taux d’intérét approchant
6 p. 100. Par conséquent, il est évident que la plus grande partie de ’augmen-
tation des frais obligatoires qui se produira entre 1961 et 1965 résultera des taux
d’intérét plus élevés plutot que de 'intérét sur des emprunts additionnels pour
financer les budgets en immobilisations de 1961 a 1965.

Nous reconnaissons que les frais obligatoires sont excessivement élevés
et afin de leur donner leur vraie perspective nous avons établi le rapport entre
ces frais et les recettes (barres noires) et entre ces frais et les dépenses (barres
grises). En 1952, les frais obligatoires représentaient 3.6 p. 100 du total des
recettes; en 1960, ils représentent 8.2 p. 100 des recettes prévues; et, en 1965,
ils représenteront probablement 10 p. 100 environ des recettes totales. Cette
situation résulte de deux causes, I’ampleur du programme de modernisation et
de réorganisation du chemin de fer et les taux d’intérét plus élevés sur les
capitaux empruntés.

Dans la série suivante de graphiques nous vous indiquons les points impor-
tants de notre programme de mises de fonds. Ces graphiques vous seront
présentés & peu prés dans le méme ordre que les catégories énumérées sous
la rubrique “Emprises” dans le budget miméographié. Le graphique n° 16,
intitulé Programme d’aménagement des voies, est le suivant.
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PROGRAMME D’AMENAGEMENT DE VOIES

En 1959, nous avons posé du rail neuf sur 781 milles de voie. Notre
budget pour I’année 1960 accuse une baisse d’environ 13 p. 100 par rapport
3 celui de I’an dernier et nous permettra d’aménager 688 milles de voie.
L’ampleur des travaux dont nous prévoyons I’exécution en 1960 dépendra de
la situation économique dont j’ai parlé pendant qu’on projetait sur 1’écran
les graphiques qui donnaient les sommaires des prévisions de dépenses d’im-
mobilisations.

La présente carte, en diverses couleurs, montre les tracés qui représentent
les nouvelles voies que nous nous proposons d’aménager. Les lignes vertes
indiquent les voies qui nous paraissent en bon état; on ne les a posées que
ces derniéres années. Les lignes rouges représentent les voies ou ’on projette
de poser du rail neuf au cours de 'année 1960, tandis que les lignes jaunes
indiquent celles qu’il nous faudra améliorer plus tard bien qu’elles suffisent
a la tache présentement. Il ne faut pas oublier que chaque année la résistance
du rail diminue a cause du trafic et du temps qu’il fait. En conséquence,
chaque année de nouvelles sections figureront en jaune sur la carte -et, évidem-
ment, une fois notre programme de I’année achevé, le jaune sera remplacé
par du vert. Nous estimons que pour remplacer chaque année les rails qui,
bon an mal an, deviennent en mauvais état, nous devons poser de 620 a 660
milles de voie environ.

De 1940 a 1953, a cause de la pénurie de I'acier dont on se sert pour
fabriquer les rails, il nous a été impossible de maintenir ce rythme de rem-
placement des voies; il s’est donc ensuivi un retard considérable des travaux
d’entretien. A un certain moment, ce retard se chiffrait, au total, par plus de
1,300 milles de voie. Nous avons réussi a réduire ce retard griace 3 ampleur
de notre programme des derniéres années. Le jaune sur la carte ne repré-
sente pas exclusivement le retard actuel des travaux, mais aussi, comme je
I’ai dit précédemment, les autres voies que nous jugeons opportun présente-
ment de remplacer par du rail neuf dans un proche avenir.

Quant a la durée et a la charge que peut porter le rail dans une subdi-
vision donnée, plusieurs éléments entrent en ligne de compte, notamment le
trafic, la vitesse des trains, la portée en lourd de l'essieu, les courbes que
décrivent les voies, etc. La longueur normale d’un rail est de trente-neuf
pieds environ, mais cette longueur a été prolongée de beaucoup dans le cas
de certains secteurs de nos nouvelles gares de triage a buttes, & commande
électronique. La charge que peut porter le rail neuf que nous installons
varie mais le plus souvent s’établit a 100, 115 et 132 livres par verge. Le
coit moyen de la pose de rail neuf et d’attaches dans le réseau se chiffre par
$42,000 par mille de voie environ.

Au cours de l'’exécution de notre programme annuel de remplacement
des voies, nous avons tiré parti des améliorations apportées i la conception
du rail et des attaches. Le plus souvent ces améliorations se traduisent par
l'augmentation de la charge que peut supporter une longueur de rail, par le
renforcement de la structure du rail et par des supports convenat;les qui
pern'lettent au rail de porter de plus fortes charges et de mieux supporter
la vitesse accrue des trains. De plus, grace a la meilleure résistance de cette
longueur de rail, nous pourrons réduire nos frais d’entretien.

. Donc, notre programme de remplacement des rails constitue un poste
important de notre budget. C’est un programme sans cesse renouvelé, pour
’
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les raisons énoncées plus haut. Outre ce programme, nous devons prévoir
la pose de rail de remploi sur les voies d’importance secondaire; le cofit
global de ces travaux s’élévera, en 1960, & 7.4 millions de dollars environ.
Tout budget a longue portée doit prévoir des sommes analogues chaque année.

Alors, il s’agit 1a de crédits importants dans tout budget de chemin de fer,
et vous voyez qu’a mesure que nous installons du rail neuf sur nos voies
principales nous reposons le rail usagé sur nos voies secondaires. Ce rem-
placement va toujours des voies principales aux voies secondaires. La plan-
che suivante, n° 17, est une carte qui montre l’endroit ou s’effectue notre
programme relatif a I’amélioration des terminus.
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TERMINUS IMPORTANTS

Vous voyez au haut les chiffres budgétaires de $25,930,000 pour 1959 et
de $27,034,000 pour 1960.

Cette carte indique au moyen de cercles de couleurs les cours de triage
que comprend notre programme relatif aux terminus importants. La grandeur
ou la superficie des cercles est proportionnée au cofit estimatif de chacune des
entreprises en cause. Le colit global parait en millions de dollars prés de chaque
cercle. Constatez que chaque cercle se compose de plusieurs couleurs. Le vert
indique la proportion des travaux achevés; le rouge indique la proportion des
travaux que nos crédits de 1960 nous permettront d’exécuter et le jaume indique
la proportion des travaux qu’il restera a4 terminer au cours des années A venir.

Les quatre grands cercles a Moncton, Montréal, Toronto et Winnipeg, mon-
trent ou sont situées, dans notre réseau ferroviaire, les grandes cours de triage
a buttes, & commande électronique.

M. Dingle vous expliquera un peu plus tard le fonctionnement d’une telle
cour de triage a buttes afin que vous sachiez mieux de quoi nous parlons.

Une fois leur aménagement achevé, ces quatre cours feront le triage de la
majorité des trains de tout le réseau. On est a installer I’outillage le plus
perfectionné dans le domaine des ralentisseurs (dispositifs de freinage), de la
compilation électronique des données, du matériel de transmission, des ateliers
et des installations destinés. & ’entretien du matériel, etc.

Nous prévoyons que les cours de Moncton et de Montréal fonctionneront
cette année, celle de Winnipeg en 1961 et celle de Toronto dans quelques années.

Les cercles plus petits représentent les travaux qu’il faudra exécuter aux
terminus d’ordre secondaire qui s’occuperont des affaires régionales et serviront
d’auxiliaires aux nouvelles cours de triage a buttes.

Le cofit global des travaux qui seront exécutés aux terminus que fait voir
la carte se chiffrera a 185 millions de dollars environ, y compris le colt de la
voie d’accés & Toronto. De cette somme, 55.7 millions ont déja été dépensés
et I'on se propose d’affecter a ces travaux 32.5 millions en 1960 (y compris
6.6 millions a I’égard de la voie d’accés & Toronto), ce qui laissera une somme
d’environ 97 millions & dépenser dans les années a venir en vue de 'achévement
de cette entreprise.

Nous allons passer maintenant deux diapositives qui sont des photogra-
phies de gares. M. Dingle vous en fera la description circonstanciée.
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M. GorboN: Voici une vue, prise a vol d’oiseau, de la nouvelle cour de
triage de Montréal comme on la trouve a I'heure actuelle.

M. DinGLE: Cette photographie, prise du point sud, montre la cour entiére
qui occupe une superficie de 843 acres. Cette cour comprend 160 milles de voie
et sera munie d’appareils électroniques perfectionnés, de télévision et de radio,
et des plus récents réseaux de communications qui permettront de trier et de
former en convois jusqu’a 7,000 wagons a marchandises par jour. Il y aura
place pour quelque 10,000 wagons; l’emplacement nous permettra d’agrandir
la cour au fur et a mesure que ’exigeront les circonstances. La cour de triage
de Montréal remplacera la cour actuelle de Turcot dans Montréal et d’autres
cours de la localité.

Cette cour se composera des principales cours de triage, c’est-a-dire des
deux qu’on utilise pour le trafic de transit et d’une autre qui sert au trafic
régional, et groupera, au total, 120 voies de triage. De chaque c6té des voies
de triage se trouvent les voies d’arrivée et de départ, que je vous montrerai
tout a I’heure; en outre, il y a les voies destinées au nettoyage et a la réparation
des wagons ainsi que les voies de garage et de wagons frigorifiques, soit, au
total, une longueur d’environ 150 verges de rail.

De plus, la cour comprend une installation moderne destinée au dépannage
des locomotives diesel et qu’on peut trés bien voir au centre de la photographie.

Pour bien comprendre l'organisation de la cour, il faut voir les diverses
mesures qu’'on doit prendre lorsqu’un train approche Montréal, et ensuite le
va-et-vient des wagons dans la cour.

Lorsqu’un train approche Montréal, le personnel de la cour de triage recoit
un message, au moyen de 1’appareil IBM, qui lui donne par exemple le numéro,
le contenu et la destination de chaque wagon du train. Le train passe et on le
sonde du regard par le truchement des appareils de télévision a son entrée
dans la cour de réception (numéro 1), comme le montre la diapositive suivante,
17-B. Cette photographie donne une vue inverse de 'image précédente; elle a
été prise du point nord, soit du fond de la cour.
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Pendant que les inspecteurs examinent les wagons du train pour en déceler
les défectuosités possibles, le bureau de la gare de triage repére; a l'aide de
Pécran téléviseur du circuit fermé, I'emplacement de chaque wagon du train.
Il dresse rapidement, ensuite, une liste des voitures et de la position qu’elles
prendront sur la voie de classement. Le train est ensuite dirigé du parc de
réception (tableau 2) vers la butte (tableau 3) qui est située au cceur méme
de la gare ou les cerveaux électroniques vont remplacer I'employé dans la
manceuvre des voitures qui rouleront d’eux-mémes a partir de ce moment.
La butte est une colline fabriquée de main d’homme; elle présente une pente
moyenne de 3.5 p. 100 sur laquelle les wagons sont poussés un par un et de
laquelle ils roulent, par la vitesse acquise, jusqu’a la voie désignée dans les
parcs de classement (tableau 4).

Il est possible de placer deux trains & la fois sur la butte pendant qu’un
troisiéme attend derriére, tout prét a s’y engager. Les voitures destinées au
traflc local sont replacées sur la butte de classement local (tableau 6) pour
un contre-classement en vue des destinations qu’elles prendront dans la ré-
gion de Montréal. Apres classement, les voitures sont retirées des parcs de
classement et placées dans les gares de départ et, une fois composés, les trains
partent selon I’horaire désigné.

Le contremaitre de la gare de triage a butte (tableau 3) régne sur toute
Pactivité des parcs; il regoit, par le téléscripteur du bureau de la gare, les
renseignements voulus sur chaque wagon; il sait donc ou placer chaque voi-
ture dans les parcs de classement et il les dirige en conséquence, par la simple
pression d’'un bouton sur le panneau de commande, vers la voie désignée.
Une fois la voiture engagée sur la pente, un cerveau électronique entre en
jeu pour en ralentir le roulement afin qu’elle atteigne le point désigné, sur la
voie de classement a la vitesse exacte qui permettra un couplage sans heurt
avec le wagon précédent. I1 n’est pas deux voitures qui roulent & la méme
vitesse. Plusieurs raisons en sont la cause, comme le poids, les conditions atmos-
phériques et le degré de résistance au roulement de chaque wagon particulier.
Le “cerveau” ou computateur enregistre et calcule les facteurs qui exerceront
une influence sur la vitesse de la voiture et il détermine exactement la distance
qu’elle aura a parcourir avant d’atteindre le point de couplage. Afin de ralen-
tir la vitesse du wagon, des rails-freins, posés sur la voie (tableau 5), vien-
nent appliquer leurs machoires géantes d’acier sur la paroi des roues, pour les
retenir. Je tiens & vous faire remarquer que notre rapport annuel contient une
photographie de ces rails-freins. Donc, a partir du moment ou la voiture quitte
le sommet de la butte, jusqu’au moment ou elle doit s’arréter dans le parc
de classement, sa marche est automatique. Vous remarquerez, au tableau 9,
la tour principale des rails-freins qui loge les bureaux du contremaitre, ceux
des opérateurs de rails-freins, et autres.

Le tableau 7 nous fait voir le parc des réparations, lg tableau 8 le parc
de nettoyage et le tableau 9 le parc d’entretien des locomot1ve§ diesel. Lorsque
cette gare de triage sera entiérement aménagée, nous aurons la, non seulement
la plus vaste au monde mais aussi la mieux équipée de tous les services tech-
nologiques connus.

M. CHEVRIER: Pourriez-vous me dire d’ou les wagons partent, lorsqu’ils
quittent la voie principale du National-Canadien pour entrer dans la gare
de triage et d’ot ils partent pour reprendre la voie principale?

M. DINGLE: Volontiers, monsieur Chevrier; je crois que nous V(.errions cela
plus facilement sur la diapositive précédente, planche 17-A. La voie du Paci-
fique-Canadien passe sur ce viaduc, comme VOUS pouvez le constater au bas du
tableau. Notre voie principale se trouve juste au-dessous, elle a, comme vous
Voyez, la forme d’un “Y”. Les wagons y entreqt de l'est ou de lﬂox:lest. Ceux
Qui arrivent du nord entrent par le coté supérieur, le long du cété droit du
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tableau; ils atteignent ce bout-ci de la gare, au bas de la diapositive 17-A,
et retournent au parc de réception que je vous ai fait voir sur lautre dia-
positive.

M. BrooME: N’avez-vous jamais songé a mettre ces installations a la dis-
position des chemins de fer du Pacifique-Canadien en leur demandant un p}-ix
de location pour qu'ils puissent profiter d'un usage en commun? A Montr‘eal,
ou le Pacifique-Canadien et le National-Canadien circulent presque par?llele-
ment, il me semble plutét insensé d’aménager deux installations séparées .du
méme type. N’y aurait-il pas moyen, afin d’éviter des frais, d’é’fablir une certaine
coopération entre les deux compagnies pour ce genre d’aménagement?

M. GorpoN: Non, l'affaire n’aurait aucune valeur rentable. Nous avons
fait un examen particulier de la situation a ce point de vue, aussi bien pour
nos installations de Toronto que pour celles de Montréal. La tache trés difficile
de déméler les wagons de 'une et de 'autre compagnie rendrait cette propo-
sition plus coliteuse que l’établissement de deux gares de triages séparées ne
peut représenter. Celle du Pacifique-Canadien est située & droite de la nétre,
tout a coté. Je ne sais trop si on peut ’apercevoir la-dessus... en effet, on

la voit sur la planche 17-A.

M. BrooME: Leurs wagons ne pourraient-ils glisser de la méme butte
d’ou le cerveau électronique les dirigerait chacun dans le parc approprié?

M. GorpooN: Non, ce serait une entreprise impossible. Le mélange des trains
serait tel que 'aménagement additionnel qu’il exigerait causerait des dépenses
absolument prohibitives. L’une des réalisations les plus notables du Canada,
qu’on oublie trop souvent, hélas, est résultée de I’amalgamation d’une quan-
tité de chemins de fer en un seul réseau, celui du National-Canadien. Il en
découle, maintenant, que nous n’avons que deux immenses réseaux principaux.
Pour établir la comparaison, vous devriez aller & Chicago ou il se trouve 30
gares de triage individuelles pour chaque chemin de fer individuel. Comme
vous voyez, nous avons réalisé une coordination presque parfaite.

Monsieur le président, je tiens a répéter au Comité, comme I'a dit M.
Dingle, que la gare de triage & buttes de Montréal sera, non seulement la plus
immense au monde mais encore la mieux équipée de tous les dispositifs que la
technologie moderne a pu inventer. Je me suis un peu vanté dans ce sens, a
Winnipeg, lors d’une conférence que je faisais devant un auditoire composé
de diverses classes de la société; je décrivais les gares de triage et les rails-
freins, et particuliérement l'utilité de ceux-ci pour guider les wagons. Je
vantais notre gare d’avant-garde la plus vaste au monde. Je me suis servi
d’une métaphore pour expliquer le fonctionnement des rails-freins qui ralen-
tissent la vitesse des wagons; j’ai dit: “ils s’avancent lentement, s'embrassent
et s’'accouplent”. La-dessus, une dame de l'auditoire m’a rétorqué: “Mais,
monsieur Gordon, nous faisons ¢a depuis des années, 3 Winnipeg!” Comme vous
voyez, il n’y a rien de nouveau sous la calotte des cieux.

M. Crown: Pas a Winnipeg!
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PROLONGEMENT DES VOIES D’EVITEMENT

Encore une fois, nous nous servirons d’une carte pour illustrer la plani-
fication de notre programme de prolongement des voies d’évitement sur tout
le réseau ferroviaire.

Sur une voie simple, car il faut dire que nous avons trés peu de voies
doubles au National Canadien, les trains se rencontrent et se dépassent aux
voies d’évitement. Afin de retirer, de l’énergie motrice des diesel, le maximum
des avantages, nous devons composer des trains de marchandises beaucoup
plus longs que ceux qui étaient tirés par une locomotive a vapeur. Par consé-
quent, il nous a fallu entreprendre un trés vaste programme de prolongement
des voies d’évitement, pour accommoder ces trés longs trains. Vous verrez,
d’apreés les tracés en couleurs de la carte, que nous avons fini d’aménager une
grande partie des voies principales. Les territoires complétés sont tracés en
vert sur la carte, le travail prévu pour 1960, tracé en rouge, comblera les
vides qui existent encore. Les tracés jaunes indiquent les endroits ol les tra-
vaux de prolongement ont été réservés pour l’avenir.

A la fin de 1959, nous avions déja prolongé 400 voies d’évitement sur
un parcours de 6,000 milles de voie ferrée, au cout de $6,800,000. Le budget
de 1960 tient compte du prolongement de 32 autres voies d’évitement, com-
prenant 9 subdivisions.

Le chiffre total du budget s’éléve, pour cette année, & $630,300.

J’ai déja mentio_nné que nous prolongions certaines voies d’évitement dans
le seul but d’obtenir les résultats suivants:

1) La vitesse accrue qui résultera d’une voie améliorée et de la puissance de
de l’énergie motrice diesel,;

2) Des trains de marchandises moins nombreux mais beaucoup plus longs;

3) Des techniques- de signalisation améliorées, pour diriger le mouvement
des trains.

Dans certaines régions, les nouvelles voies d’évitement sont trés longues;
elles sont & intervalles de 12 et de 15 milles, en comparaison des 7 ou 8 milles
qui séparaient les anciennes voies.

Nous avons décidé de varier les longueurs de voies d’évitement. sur les
différentes routes principales du trafic, a la suite d’une étude trés pofxssée sur
la densité de notre circulation. Ainsi, entre Toronto et Winnipeg et entre Mont-
réal et Winnipeg, les nouvelles voies d’évitement peuvent accommoder des trains
de 100 wagons; de Winnipeg a Edmonton, il est possible de placer des trains
de 117 wagons sur nos voies d’évitement.

Passons maintenant a la diapositive n° 19.
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PROGRAMME DE COMMANDE CENTRALISEE DE LA CIRCULATION

M. Gorpon: Voici, sur la diapositive 19, une carte illustrant la disposition
géographique de notre Commande centralisée de la circulation, une autre
réalisation importante de notre programme d’immoblisations.

Cette commande constitue un systéme de signalisation centrale servant
3 diriger le mouvement des trains. Par ce systéme, un seul homme peut, &
I'aide des leviers de commande et des signaux du panneau de commande cen-
tralisée, commander le mouvement d'un train sur des centaines de milles
de voie ferrée. Il existe un certain nombre d’emplacements, le long de la voie
du National-Canadien, ol un poste unique commande trois subdivisions. La
CCC nous a permis de respecter davantage les horaires des trains, d’accroitre
la sécurité et d’exploiter notre réseau plus économiquement.

Ayant étudié dans tous leurs détails les facteurs économiques de I'appareil
de Commande centralisée de la circulation, le National-Canadien a entrepris
de I’adopter en vue d’aménager 40 subdivisions de voies simples sur le réseau
principal, formant un trajet de quelque 4,400 milles a travers le Canada. Notre
estimation des dépenses d’immobilisations, a ce titre, est de quelque 40 mil-
lions de dollars.

En plus de ce programme, nous avons déja une installation de CCC sur
700 milles de voie ferrée, ce qui portera la longueur du réseau commandé par la
CCC 2a 5,100 milles, environ, lorsque le programme sera complété.

Les tracés verts de la carte indiquent le territoire gouverné par la CCC
a la fin de 1959, y compris les 700 milles dont j’ai déja parlé, plus 499 autres
milles composés de quatre subdivisions ou ce nouveau programme de signa-
lisation est déja en ceuvre. Les dépenses, au chapitre de ce programme, s’éle-
vaient a $6,421,000 a la fin de 1959.

En janvier 1960, nous avions installé et mis en ceuvre la signalisation CCC
sur un autre réseau de 205 milles. Il englobe une partie de la subdivision
d’Alexandria, entre Alexandria et Hawthorne, ainsi que la subdivision de
Caramat, entre Nakina et Hornepayne. Ces subdivisions sont indiquées en
bleu sur la carte. Le travail est déja entrepris sur quatre autres subdivisions.
Nous espérons que, a la fin de 1960, nous aurons complété un autre réseau
de 631 milles et les travaux continueront sur un autre parcours de 333 milles.
Ces derniéres portions sont tracées en rouge sur la carte.

Les lignes jaunes que vous voyez représentent 2,800 milles de voies sur
lesquelles I'installation de la CCC sera entreprise aprés 1960. Nous comptons
terminer ce programme en 1965.

Le budget de 1959 prévoit une somme de 7 millions de dollars au poste
de cette entreprise. Celui de 1960 s’éleve a $5,900,000 et nous comptons dé-
penser 6 millions par année, environ, jusqu’a la réalisation entiére du pro-
gramme.

En plus de ce programme réservé au réseau principal, La CCC est actuel-
lement installée dans la région de notre terminus de Winnipeg (9 milles
de voie, approximativement) a Oakville (Ontario) (434 milles de voie) et
aux terminus de Montréal et d’Ottawa. Nous nous proposons d’installer la
CCC sur un parcours de 17.6 milles dans les divisions de Mont-Royal et de
Montfort.

Et c’est tout, pour le programme de la Commande centralisée de la
circulation.

~ M. BenmicksoN: Monsieur Gordon, pourriez-vous me nommer des ter-
minus qui sont situés sur le tracé rouge, comme ceux de Winnipeg & Sas-

katoon, par exemple? Je veux parler des terminus ol vous installerez la
CCC en 1960.

M. DINGLE: Oui, il s’agit du réseau qui part de Portage la Prairie pour
continuer jusqu’a Melville.
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M. DryspaLE: Quelle est la signification de ces deux lignes verticales?

M. Gorpon: Elles indiquent nos grandes régions de commande; notre
région de I’Ouest suit la ligne verticale de gauche, la région centrale est si-
tuée plus a l'est et I'autre comprend la région de I’Atlantique.

M. DryspALE: Nul doute que ce systéme contribuera a relever I’économie
de la coéte de 1'Ouest?

M. HorNER (Jasper-Edson): Doit-on conclure que les régions non tracées
en couleur, sur la carte, ne seront pas desservies par la CCC?

M. DincLE: La ligne de chemin de fer, indiquée en noir, qui va de Jasper a
Port-Mann, comporte un block-systéme automatique et une commande cen-
tralisée de circulation jusqu’a Vancouver.

M. GorpboN: Tout le territoire aura un systéme de signalisation.

M. FisHER: Monsieur Gordon, ce changement que vous apporterez au prin-
temps de 1961 signifie-t-il que vous pourrez exécuter, de Capreol & Melville, les
modifications que vous mentionnez?

M. GorpoN: Oui, il y aura changement.

M. FisHER: Mais, d’aprés ce que nous voyons ici, vous pourriez faire ces
changements jusqu’a Melville?

M. GorpboN: Tel est notre programme, en effet.

M. FisHER: Ce qui indique encore une fois que des problémes semblables
a ceux de Sioux-Lookout ne font que commencer?

M. Gorpon: C’est exact.

Le PRESIDENT: Messieurs, désirez-vous que nous ajournions a midi et demi?
J’ignore combien de temps encore monsieur Gordon pourra continuer.

M. Gorpon: Puis-je faire la suggestion suivante? Le prochain graphique
termine les explications relatives a la commande centralisée de la circulation;
si nous pouvions en traiter, je crois que nous pourrions alors nous ajourner.

22864-3—63
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PANNEAU DE COMMANDE CENTRALISEE DE CIRCULATION

M. DinGLE: Voici une photographie d’un panneau de commande centralisée
de circulation, avec un expéditeur de trains assis en face du panneau.

La commande centralisée de circulation ou, comme on l’appelle, la CCC,
est un systéme qui dirige les trains complétement, par I’électricité, au moyen
de commande a distance de signeaux et d’aiguillage, d’'un endroit de commande
central ou I'expéditeur voit devant lui la voie en miniature sur son panneau
de commande. Sur le panneau, des lumiéres indiquent constamment l’endroit
ou se trouvent les trains, ainsi que leur marche. En pressant sur des boutons et
en tirant des leviers, I'’expéditeur dirige le mouvement des trains sur une
distance qui peut couvrir quelques milles ou plusieurs centaines de milles. La
commande centralisée de la circulation permet aux trains qui se dirigent en
sens opposé de se rencontrer i plus courte distance, et aux trains rapides de
doubler plus facilement ceux qui circulent a faible vitesse. Les commandes
sont établies et enclenchées de telle fagon qu’il est impossible que soient signa-
1és des mouvements de trains contraires.

Le panneau de la machine de commande situé en face de I'expéditeur de
trains, comme vous le voyez sur I’écran, indique un schéma complet de la dis-
position de toutes les voies. Sur ce schéma, de petites lumiéres indiquent ’em-
placement et la marche de chaque train.

Immeédiatement au-dessous du schéma des voies, sur le panneau, il y a un
levier de commande de signalisation et un levier de commande d’aiguillage
pour chaque voie d’évitement. Ces leviers de commande peuvent s’appliquer
aux deux sens. Ainsi, le levier de signalisation est normal lorsqu’il est en
position verticale, et il faut le tourner a gauche afin d’indiquer que la voie est
libre pour livrer passage & un train se dirigeant vers I'ouest. Si I'on désire
détourner le train sur une voie d’évitement, afin de livrer passage a un train
circulant en sens contraire, il faut placer a l'inverse le levier d’'aiguillage qui
est immédiatement au-dessous du levier de signalisation. Ceci signale au train
se dirigeant vers l’ouest qu’il doit ralentir suffisamment sa vitesse pour lui
Permettre de s’engager sur la voie d’évitement. Le signal au train se dirigeant
vers l'est le retiendrait a ’aiguille est, jusqu'a ce que le train circulant en sens
opposé ait doublé 'autre et que l’expéditeur ait rétabli la voie au train allant
vers l’est.

Sous ces leviers est placé un bouton “marche” qu’il faut presser, afin que la
machine mette en mouvement le plan qu’a préparé l'expéditeur. La machine
D’accepte pas de plans contradictoires a I'égard des trains.

La plupart des machines ont des dispositifs automatique.s qui indiquent
de facon perceptible le moment o passent les trains a certains endroits. En
outre, des plumes automatiques inscrivent I'heure des trains sur un graphique
de papier situé sur le pupitre du panneau de commande. De plus, une lumiére
sur le panneau indique I’endroit oi se trouve le train.

A toutes les voies d’évitement, des appareils téléphoniques permettent 3
Péquipe du train de communiquer avec I'expéditeur. Des dispositifs de main-
tien de signalisation sont situés a certains points stratégiques et sont aussi
équipés d’appareils téléphoniques qui permettent de communiquer avec l'ex-
Péditeur. -

Le PRESIDENT: Si vous le désirez, messieurs, nous nous ajournerons main-
tenant pour nous réunir A 3 heures et demie ou immeédiatement aprés I’ordre

U jour, si celui-ci est terminé avant cette heure.

Le Comité s’ajourne.
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SEANCE DE L’APRES-MIDI

MaRrpr 29 mars 1960,
3 heures et demie.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous procéderons.

M. DRYSDALE: Monsieur le président, avant de commencer, pouvons-nous
nous écarter de la procédure suivie ce matin? Me permettez-vous de poser certai-
nes questions spécifiques relativement a la nature de ces graphiques? J’ai com-
pris au début qu’on nous les fournirait probablement. Nous n’avons ni le rapport
de monsieur Gordon, ni les graphiques qui nous permettraient d’établir une
comparaison avec ce rapport. Peut-on nous expliquer comment ont été obtenues
les données statistiques qui apparaissent sur ces graphiques? Voild une critique
générale que l'on peut formuler. On ne nous a pas dit si ces renseignements
provenaient du Bureau fédéral de la statistique ou de quelque autre source.
Ainsi, je crois que nous devrions pouvoir poser n’importe quelle question relati-
vement aux statistiques qui apparaissent sur chaque graphique et que nous ne
comprenons pas.

M. CHEVRIER: Je crois que nous pouvons procéder de diverses facons.
M. Drysdale a suggéré une méthode; on peut également étudier I'exposé qu’a
fait M. Gordon, ou chaque page du rapport. Je crois qu’il est assez difficile de
poser des questions relatives aux graphiques que nous n’avons pas. Allons-nous
étudier le rapport page par page, ou examiner les principales rubriques que
nous a signalées M. Gordon? Je crois que le Comité doit décider quelle méthode
il choisira, afin que nous puissions faire des progreés.

M. DryspaLE: Il n’existe aucun changement dans la méthode que j’ai
proposée. Il s’agit simplement d’avoir ces graphiques. On nous a dit de réserver
nos questions pour la fin; j’en ai plusieurs a poser, et je crois qu’on pourrait y
répondre assez rapidement au fur et a mesure.

M. CHOwWN: C’est un point que l'on aurait pu soulever plus tét. Lors de
la projection, i1 me semble que l’on pourrait pendre a travers la salle les
graphiques en carton que M. Gordon a apportés avec lui. Ainsi, ils seraient
tous sous nos yeux, numeérotés consécutivement, et nous pourrions poser nos
questions au fur et & mesure qu’ils seront étudiés.

M. DrYSDALE: Monsieur le président, deux questions m’intéressent parti-
culiérement: que désire-t-on démontrer au moyen de ces graphiques et quelle
est la source des données statistiques qui y apparaissent?

Le PRESIDENT: Que voulez-vous dire par la source de ces renseignements?
J’ai cru qu’au début M. Gordon avait expliqué que ces statistiques avaient
été préparées par son personnel technique. Je ne crois pas que l'on puisse
douter de leur authenticité.

M. DryspaLE: Il n'y a aucun doute a ce sujet. Ainsi, je désirerais savoir
ou il a obtenu les chiffres qui apparaissent au graphique n° 2 relativement
au trafic marchandises interurbain en tonnes-milles, au Canada. Ces données
ont-elles été fournies par le Bureau fédéral de la statistique, ou proviennent-
elle d’'une autre source? Il y a aussi une classification intitulée “autres chemins
de fer”. Y inclut-on les lignes provinciales? Je crois qu’il est important de
connaitre la source de ces renseignements particuliers.

Le PRESIDENT: Je crois que c’est élémentaire.

M. DryspALE: Si c’est élémentaire, on devrait I'indiquer sur le graphique.

M. GorpON: Monsieur le président, je désire rappeler aux membres du
Comité que c’est une expérience que nous tentons en ce moment, c’est-a-dire
une nouvelle facon de présenter mon rapport aux membres du Comité. Comme
Je vous l'ai dit, ces graphiques dont je me sers ont été préparés par notre
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division de la statistique et de ’économie. J'essaie de vous expliquer comment
la direction de notre chemin de fer étudie ces questions et formule ses con-
clusions. Je suppose franchement que les graphiques que m’a préparés mon
personnel technique sont exacts. Je ne doute pas de leur exactitude et je ne
m’occupe pas de savoir comment ils ont été établis, car je présume que mon
personnel technique est compétent et me fournit les renseignements néces-
saires. Je comprends trés bien le point de vue de M. Drysdale, mais il s’agit de
savoir quelle période le Comité désire consacrer a cette question. Je tiens
particuliérement a préciser que, & mon avis, tout président des Chemins de fer
nationaux a droit de présenter son rapport comme bon lui semble. Je désire
le présenter de telle fagon que les membres du Comité y puiseront les meilleurs
renseignements possibles. Par conséquent, j’espérais que vous m’auriez permis
de le faire a ma fagon; ensuite j’aurais entendu avec plaisir les propositions,
les demandes et les désirs du Comité. Je n’ai d’autre but que de vous fournir
tous les renseignements possibles; je suis certain que je ne pourrais respecter
toutes les opinions relatives & ce mode de présentation, car on en exprimera
sans doute une demi-douzaine. En ma qualité de témoin, je crois qu’il m’appar-
tient de vous fournir les renseignements que j’estime utiles et de répondre a
toutes les questions que l'ont peut me poser concernant notre organisation
et le mode général de nos opérations.

A mon avis, monsieur Drysdale, votre question est trés simple et on peut
y répondre assez rapidement. Cependant, s’il faut répondre a des questions de
ce genre, chaque membre du Comité aura sans doute son opinion personnelle
relativement a la facon de traiter ce sujet. J’espérais qu’on me permettrait de
terminer mon exposé et ensuite, en nous basant sur vos remarques, nous
pourrions peut-étre élaborer une procédure qui nous guidera a l'avenir. J'ignore
quelles sont votre procédure et vos régles, mais j’ai pu constater que les
membres du Comité sont jaloux de leurs droits. Si un membre pose une ques-
tion, alors tous pourront en faire autant.

M. DryspALE: Tout d’abord, je dois dire que nous ne critiquons pas le mode
de présentation. Je me réjouis de ce que vous avez accompli jusqu’d présent.
Mes seules remarques concernent vos données statistiques. Vous étes satisfait
des renseignements que vous avez obtenus et qui apparaissent sur ces graphi-
ques. J’ignore ou I’on a obtenu certaines de ces données et je désirerais le savoir.

M. Gorpon: Nous pourrons étudier ce sujet dans quelque discussion future.
Je ne crois pas qu'il soit trop difficile de ’indiquer sur les graphiques.

M. SmiTH (Simcoe-Nord): Je crois que 1’on devrait permettre 2 M. Gordon
de continuer, car ces graphiques ne font qu’illustrer les explications générales
qu’il nous fournit.

M. DRrYSDALE: A quoi bon si nous ne pouvons connaitre la source de ces
renseignements?

M. GorpoN: Ces renseignements proviennent des chemins de fer Nationaux
du Canada.

M. SmiTH (Simcoe-Nord): Continuons. Je crois que ces données provien-
nent évidemment de leur propre service de la statistique; continuons.

M. BrownNE (Vancouver-Kingsway): Les cher;r}ins de fer Na@ionaux cons-
tituent une organisation importante et considérable dans le domaine du trans-
Port au Canada.

Plusieurs membres du Comité sont également membres du comité des
chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques; ils s’intéressent aux problémes
des transports en général. 3
., . Une bonne partie des renseignements que nous obtenons au Comité servent
€galement ailleurs. Le grand public peut en prendre connaissance, et on s’en
Sert assez souvent. Par conséquent, pour que ces données aient quelque valeur,
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il faut en connaitre les sources. Il me semble qu’une bonne partie provient du
Bureau fédéral de la statistique et je crois qu’il nous serait trés utile de con-
naitre les documents ol ces renseignements ont été puisés, et de savoir s'ils
ont été fournis par ce Bureau; cette information nous aiderait lorsque nous
étudierons d’autres questions relatives au transport, et non seulement le rapport
des chemins de fer Nationaux.

Le PRESIDENT: Il me semble que nous devons accepter les chiffres que
soumettent les chemins de fer Nationaux dans leur rapport. C’est une autre
chose encore de savoir si la Compagnie les a obtenus conjointement des pro-
vinces ou des municipalités, si elle les a établis en liaison avec les données du
Bureau fédéral de la statistique, ou s’ils proviennent de quelque autre source.
Je me rappelle que, au cours d’une campagne électorale, feu George Spotten a
déposé sur son pupitre une énorme quantité de publications électorales. Je lui
ai demandé ce qu’il en ferait, car il ne se servait ordinairement d’aucune note.
Il m’a répondu: “Je le sais, mais chaque fois que je frappe cette pile de docu-
ments avec mon poing, la foule sait qu’ils font autorité; elle sait que mes
renseignements se trouvent dans ces publications et que je les ai obtenus
d’Ottawa.”

Je crois que nous devons accepter ces données telles quelles, 3 moins que
le Comité en général ne doute de leur exactitude.

M. DrySDALE: Il ne s’agit pas de mettre en doute l’exactitude de ces
données. Un graphique n’est qu’une illustration des renseignements sur lesquels
il est basé. Je désire savoir d’ou proviennent ces renseignements de base, afin
de juger par moi-méme de l’exactitude avec laquelle ce graphique présente
ces renseignements. J'ignore s’ils proviennent d’un échantillonnage ou de l'en-
semble du pays, comment on les a obtenus, d’estimations du Bureau fédéral de
la statistique ou du service de la statistique des chemins de fer Nationaux.
Ces graphiques n’ont aucune signification a moins que nous ne connaissions la
source des renseignements d’aprés lesquels ils ont été établis. C’est tout ce
que je désire.

M. CHEVRIER: Si nous adoptons cette maniére de procéder, je crois qu’il
faudrait I'appliquer a 1’égard de l'état financier et statistique des chemins de
fer Nationaux, lequel est exposé a partir de la page 27. D’ou proviennent ces
états? Comment les a-t-on établis? Si nous devons consacrer une heure ou
davantage a 'examen des sources ou ont été puisées les données sur lesquelles
ces graphiques sont fondés, alors, je crois qu’il faudrait en faire autant a ’égard
du reste ou d’au moins les deux tiers du rapport. Nous avons déja consacré
beaucoup de temps a ce sujet, et il me semble que ce nouveau mode de présen-
tation est excellent et qu’il plait aux membres du Comité.

Il sert a illustrer quelques-unes des difficultés que doivent résoudre les
chemins de fer Nationaux et les autres compagnies ferroviaires. Si nous devons
mettre en doute les sources ou le président et ses fonctionnaires ont obtenu ces
renseignements, alors il me semble que nous consacrerons a ce sujet un temps
beaucoup plus long qu’il ne convient.

Je. désirerais poser quelques questions concernant les déclarations qui
apparaissent a la page 7 du rapport, ou concernant les explications qu’a données

M. Gordon. Cependant, je m’en remettrai a la décision qu’adoptera la majorité
des membres du Comité.

M. Fraser: M. Gordon n’a pas fini de présenter son rapport, n’est-ce pas?
Le PRESIDENT: Non.

M. FRASER: Ne Croyez-vous pas que nous devrions le laisser terminer et
ensuite poser nos questions?

M. Gom)o?l: Je commencerai par le graphique n° 22 et, avant d’entre-
prendre une discussion, je m’efforcerai de voir comment nous pouvons indiquer
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les sources dans nos graphiques. I1 est parfois un peu difficile de tout inclure
dans un graphique, mais a ’avenir je m’efforcerai de le faire dans la mesure
du possible.

M. BrooME: M. Gordon pourrait-il communiquer au secrétaire du Comité
les sources d’ou proviennent les renseignements paraissant aux graphiques?

M. Gorpon: La source des renseignements sur lesquels sont fondés certains
graphiques tels le n° 1, sera indiquée dans le compte rendu. Pouvez-vous, pour
quelques instants, exposer ce graphique ou le graphique n° 2? Je désire simple-
ment vous donner un exemple.

M. Fraser: Il y a autre chose que je voudrais demander: est-ce que
M. Gordon pourrait faire reproduire ces diagrammes sur des feuilles de papier
Tan prochain afin que chaque membre de notre Comité puisse en avoir une
copie?

M. GorpoN: Non, je ne crois pas que ce soit possible. Cela compliquerait
les choses. Tout d’abord, nous essayons de mettre ces graphiques autant que
possible a jour avant les réunions du Comité. Or il faudrait préparer 30 gra-
phiques pour une trentaine de membres et il faudrait accomplir un travail
formidable pour qu’ils soient préts au moment voulu. I1 me semble, puisque
je vous présente ces diagrammes personnellement, que je puis le faire de facon
beaucoup plus satisfaisante en vous les montrant sur un écran.

Le graphique que je vous montre en ce moment. va étre imprimé dans le
hansard et les renseignements qui y figurent viennent du Bureau fédéral de
la statistique, des comptes nationaux et des rapports des chemins de fer Na-
tionaux du Canada. Sur celui-ci on indiquera que les données proviennent du
Bureau fédéral de statistique.

M. DrysDALE: Je ne sais pas si ces renseignements sur les routes exis-
taient en 1948 ou en 1958.

M. Gorpon: J’indiquerai cela & l’avenir sur les graphiques. C’est 1a une
bonne critique a I’égard de notre facon de présenter les renseignements. Nous
ne demandons pas mieux que les membres du Comité nous proposent des
moyens de rendre ces graphiques plus utiles.

M. DrYsDALE: Ce n’était pas une critique. Je voulais simplement vous faire
remarquer qu’il est essentiel de savoir la provenance des données contenues
dans les graphiques. J’ai déja suivi un cours de statistique élémentaire et, dés
les premiéres lecons, le professeur a signalé qu’il fallait indiquer la source des
données.

M. Gorpon: Oui.

M. CARTER: J’estime qu’il faudrait également faire quelques commentaires
ou mettre une petite note sur les graphiques; de tels commentaires n’auraient
pas besoin d’étre aussi détaillés que ceux que M. Gordon nous a faits verbale-
ment; mais, si chaque tableau était accompagné d’une petite note,—elle pourrait
méme étre miméographiée,—nous pourrions nous en servir pendant que notre
Comité siége. Les comptes rendus ne nous parviendront que longtemps apres
que nous aurons terminé notre travail, mais je crois qu’il serait bon que nous
ayons de telles notes pendant que notre Comité siége.

M. Gorpon: Nous allons voir ce qu’il y aurait. moyen de faire & cet égard.
M. BRowNE (Vancouver-Kingsway): Monsieur le président, quand il est
Indiqué dans un tableau reproduit dans le hansard que la source est le Bureau
fédéral de 1a statistique, je suppose que les données proviennent de plusieurs
documents du Bureau. Or, j’aimerais pouvoir trouver les documents du B.F.S.
d’oli ces données statistiques ont été tirées.

M. Gorpon: Nous en arrivons maintenant a ce que je craignais au début:
Plus nous donnons de renseignements, plus on en veut. Dés qu’on est mis en
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appétit, on en veut davantage. Ce que j’_es.saie @e ferlire,. c’est de vous rr'lon’frer
quelles sont les questions que notre admlnlstra}tlon étudie afin de pouvoir tirer
certaines conclusions. Pour ma part, je ne sais pas de quellg source ces ren-
seignements proviennent et cela ne m’intéresse pas. Je sais f;ue M. Wghr}
pourra me dire la source de ces renseignements et pourquoi on s'en est servi si
je le lui demande, car autrement il perdrait sa place. C’fest la melllem:e ga:rantle
que je puisse avoir, car M. Wahn est un homme qui aime son travail, n’est-ce
pas?
M. WaHN: Mais oui.

M. Gorpon: Les administrateurs ne peuvent méme pas passer 30 secondes
sur ces questions; nous n’en avons pas le temps. Je dois supposer que les don-
nées statistiques qui me sont fournies sont exactes.

M. BrRowNE (Vancouver-Kingsway): Cela suffit sans doute dans votre cas,
mais j’estime que pour notre Comité... Nous allons nous occuper de I’indus-
trie du camionnage et d’autres genres de transport, et nous allons nous servir
de ces renseignements lorsque nous aurons affaire a un autre comité ou des
représentants des associations de camionneurs vont comparaitre. Par contre,
nous devrions étre en mesure de dire: “Nous avons ces renseignements; ils
proviennent de telle ou telle source et, par conséquent, ils sont exacts”.

Or, d’apres ce que l’on vient de nous dire, je ne crois pas que ces données
soient acceptées par un autre comité. Si les renseignements sur les sources
étaient disponibles, il nous serait trés utile de les avoir.

Le PRESIDENT: En somme, c’est comme M. Chevrier ’a dit, n’est-ce pas?
Si nous insistons sur la source des renseignements nous mettons le reste du
rapport en doute? C’est tout comme a une réunion d’actionnaires quand quel-
qu’un demande si le rapport est exact?

M. BrOowWNE (Vancouver-Kingsway): Il ne s’agit pas en ce moment du
coté financier de I'exploitation des chemins de fer, mais de tout autre chose.
On prétend nous démontrer au moyen de ces graphiques le volume du trans-
port par camion, le nombre de véhicules transportant des voyageurs et ce qui
en résulte pour les chemins de fer, le transport par pipe-line et le transport
par voie d’eau. Or, nous aimerions savoir comment ces chiffres ont été obtenus.

M. Gorpon: Ils ont été obtenus comme le National-Canadien I’indique.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Je suis sOr que si les renseignements sont
erronés, les camionneurs de M. Browne ne tarderont pas a venir nous le dire.
Sauf votre respect, j’aimerais que nous poursuivions notre travail. Il y a
d’autres membres du Comité qui, comme moi, aimeraient entendre ce que
M. Gordon a a dire et qui préféreraient ne pas se prononcer sur le rapport
avant qu’il ait fini de nous en parler, parce que nous ne savons pas encore
s’il est satisfaisant ou non.

M. DryspaLE: M. Heber Smith a sans doute beaucoup d’esprit, mais il n’a
pas compris ou nous voulions en venir. Je suis toujours d’avis que les données
fondamentales devraient accompagner le rapport afin que, si M. Gordon se
rapporte au Bureau fédéral de la statistique, nous sachions ou il a obtenu ces
renseignements, et pour que chacun d’entre nous ait ces chiffres sous les yeux.
Il ne suffit pas que M. Gordon ou M. Wahn nous assure que les chiffres sont
exacts, ou que M. Gordon nous dise qu’il mettrait M. Wahn a la porte s’ils
ne l'étaient pas. Je voudrais avoir moi-méme les renseignements qui pro-
viennent du Bureau fédéral de la statistique.

M. Gorpon: Le dernier graphique que je vous ai présenté était le n° 20,
mais le suivant est le n° 22. (Il n’y a pas de graphique n° 21.)
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ACHAT DE MATERIEL

Dans ce graphique, une comparaison est faite entre les achats de matériel
que l'on effectue depuis trente ans.

Le premier rectrangle noir montre les achats de locomotives (& vapeur
et diesel), et les deux autres rectangles, les achats de matériel pour les trains
de marchandises et les trains de voyageurs respectivement. Les trois cadres
3 l'intérieur de chaque rectangle se rapportent a des décennies, le cadre jaune
représente le nombre d’unités qui ont été achetées de 1931 a 1940, le cadre
vert celles qui ont été achetées de 1941 a 1950 et le cadre rouge montre les
achats qui ont été effectués et qui restent a effectuer de 1951 a 1960. Le
nombre d’unités pour chaque catégorie de matériel est indiqué en haut de
chaque cadre.

On remarque tout de suite que le nombre d’unités de n’importe quelle
catégorie de matériel acheté pendant les dix derniéres années dépasse consi-
dérablement les achats effectués dans l'une ou l'autre des deux décennies
précédentes. Ceci est particuliérement vrai du matériel de traction et refléte
la transition des locomotives a vapeur aux diesels, qui a eu lieu surtout dans
la derniére décennie, toutes les locomotives & vapeur devant étre remplacées
par des diesels d’ici 1960. Je vous en dirai davantage lorsque je vous mon-
trerai le graphique suivant qui se rapporte a la diésélisation.

Au cours de la derniére décennie, il a fallu acheter prés de 40,000 wagons
a marchandises pour remplacer ceux qui étaient usés, pour moderniser nos
trains et pour pouvoir fournir toute la gamme de matériel de transport des
marchandises dont on a besoin pour répondre a la demande, trés variée de
nos jours, des expéditeurs. Le matériel acheté pour les trains de marchandises
pendant les dix derniéres années comprend beaucoup de matériel spécial,
comme des wagons couverts chauffés, qui servent de wagons ordinaires en été
et qui transportent des denrées périssables en hiver; des wagons plats entié-
rement construits en acier et entiérement soudés, dont on se sert pour le service
rail-route; des wagons frigorifiques et des wagons a deux étages servant au
transport des automobiles, pour n’en citer que quelques-uns. La plupart de
ces nouveaux modeéles ont été inventés et construits par le National-Canadien.
L’inventaire du matériel devrait diminuer pendant les quelques années a venir,
car nous nous attendons que l'utilisation des wagons & marchandises s’améliore
au point de suffire a la légére augmentation du trafic que l'on prévoit. Nous
avons l'intention de construire et d’acheter des wagons spéciaux pour les trains
de marchandises, dont le besoin se fait sentir & cause des changements qui se
produisent sans cesse dans les besoins en matiére de transport.

Plus de la moitié du matériel pour les trains de voyageurs qui a été acheté
de 1951 a 1960 a été livrée en 1953 et en 1954, afin que la compagnie puisse
rafraichir le matériel des services de voyageurs. De nouvelles voitures ordi-
naires, de nouveaux wagons-lits, des wagons avec chambrettes climatisées et
des autorails ont été ajoutés afin de répondre a tous les besoins en matiére
d’espace, de confort et de commodité. Outre le nouveau matériel indiqué dans
ce graphique, d’anciennes voitures & voyageurs ont été modernisées dans les
ateliers de la compagnie et rendues plus confortables.

Gréce au programme de diésélisation et a4 la remise en état du matériel
roulant de la compagnie, 92 p. 100 des locomotives prévues et un tiers du
matériel roulant se composeront d’unités modernes achetées ces derniéres
années. Ceci est indiqué dans le cadre qui se trouve au bas du graphique.
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I1 a été tenu compte de la modernisation du matériel effectuée dans les dix
derniéres années pour nos prévisions budgétaires de 1960 a 1965. Les immo-
bilisations projetées pour le matériel en 1960 ne se chiffrent qu’a 35 millions
de dollars, en comparaison de 88.5 millions en 1959 et de 110 millions en 1958.
On s’attend que, lorsque toutes les locomotives a vapeur auront été remplacées
par des diesels en 1960, les dépenses effectuées pour le matériel soient infé-
rieures a 30 millions de dollars par année pendant les quelques années a venir.

Telle est la situation par rapport aux achats de matériel. Vient ensuite
le graphique n° 23 au sujet de la diésélisation; il est des plus intéressants.
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DIESELISATION

D’aprés les données du graphique n° 23, vous pouvez constater que le
National-Canadien avait déja remplacé presque toutes ses locomotives a vapeur
par des diesels en 1959. Je puis maintenant vous dire que, vu le niveau du
trafic actuel, nous nous attendons a n’avoir que des diesels en juin de cette
année.

Le cadre qui se trouve a droite montre qu’en 1959 presque tout notre
transport de marchandises et de voyageurs, ainsi que notre travail de manceu-
vre se sont faits avec des locomotives diesels. Ce graphique montre également
les progres réalisés par rapport a la diésélisation dans les trois services depuis
1950, premiére année d’exécution de notre programme. Le nombre de diesels
a augmenté de facon assez suivie pour les services de la manceuvre et des
marchandises, mais vous constaterez que la courbe se rapportant aux trains
de voyageurs reflete une ligne de conduite différente. Il s’est accompli trés
peu a cet égard jusqu’en 1954, alors qu’on a utilisé des diesels pour les trains
de voyageurs transcontinentaux. Depuis lors, toutefois, le nombre de diesels
utilisés pour les trains de voyageurs a augmenté de fagon assez continue.

A gauche du graphique, vous voyez un cadre en couleurs qui montre les
montants que nous avons dépensés pour des diesels jusqu’a la fin de 1959; les
dépenses que nous nous proposons de faire en 1960 et le montant qui reste
pour les années suivantes.

La partie verte du cadre indique que nous avons dépensé en tout 411.5
millions de dollars jusqu’a la fin de 1959. Sur ce montant, 368.1 millions de
dollars ont été employés pour l'achat de locomotives diesel; le reste (43.4
millions de dollars) représente le colit des services connexes, a savoir, des
ateliers, des piéces de rechange, de I'outillage, des installations pour le ravi-
taillement en combustible et ainsi de suite.

Il faut ajouter a ces montants la somme de 27.5 millions de dollars, prévue
dans notre budget pour I’année 1960, qui est indiquée en rouge. Le montant
que nous nous proposons de dépenser peut étre réparti de la facon suivante:
19.2 millions de dollars pour les locomotives et 8.2 millions de dollars pour
certains services supplémentaires.

Nous pouvons par conséquent prévoir que, d’ici la fin de ’année, nous
aurons dépensé au total 439 millions de dollars pour la diésélisation, 387 mil-
lions pour les diesels et 52 millions pour les autres frais occasionnés par ce
Programme.

Les 14.3 millions de dollars que vous voyez dans la partie supérieure du
cadre représentent le montant supplémentaire dont nous aurons besoin pour
compléter le programme. Sur ce montant, 6 millions de dollars environ seront
dépensés pour les ateliers et autre chose du genre, et le reste de la somme est
réservée afin que nous puissions acheter 40 unités supplémentaires si le volume
du trafic devait dépasser nos prévisions pour l'année 1960-1961.

En d’autres termes, il s’agit 1a uniquement d’une réserve pour des cas
d’urgence et nous ne nous en servirons que si le volume de notre trafic aug-
Mmente réellement par rapport a nos prévisions actuelles.

D’ici la fin de juin prochain, nous aurons mis 2,161 locomotives diesels en
Service, y compris 17 qu’il a fallu retirer du service C%epms 1950 parce qu’elles
€taient sérieusement endommagées. Le nombre de diesels en service sur tous
Nos réseaux sera ainsi de 2,144.
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En ce qui concerne notre taux de rendement, je puis vous dire qu’une
analyse préliminaire indique qu’il dépasse nos prévisions. Vous apprendrez
sans doute avec intérét, par exemple, que nous prévoyons dépenser en com-
bustible environ 38 millions de dollars de moins qu’en 1949 grice a la diésé-
lisation.

Outre ’économie qu’il a été possible de réaliser directement en employant
des locomotives diesels, on a pu considérablement améliorer le service ferro-
viaire. Des chargements plus considérables, de plus grandes vitesses et une
plus grande ponctualité sont seulement quelques-uns de ces avantages. La
diapositive n° 27 fournit quelques données statistiques sur le rendement des
trains.

Et maintenant nous arrivons au graphique n° 24.
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DIMINUTION DU NOMBRE DE RAILS BRISES

Voici un graphique trés intéressant qui montre les résultats obtenus au
moyen des nouvelles méthodes par rapport a la réduction du nombre de rails
brisés.

J’arrive ainsi & la partie de mon exposé ou il est question des effets des
placements sur nos frais d’exploitation.

Ce graphique a pour objet de montrer la relation qui existe entre les
nouveaux rails qui ont été posés, les rails défectueux et les déraillements
causés par des rails brisés. Ces données s’appliquent a la période 1940-1960.
La ligne verte est tracée au moyen des chiffres en vert qui se trouvent a droite
du graphique; elle montre le nombre de milles de nouveaux rails qui sont
posés chaque année. La ligne noire qui est tracée au moyen des chiffres qui
se trouvent a la gauche du graphique indique le nombre de rails défectueux,
en milliers, et la ligne rouge,—cette ligne est tracée d’aprés les chiffres en
rouge paraissant sur la droite,—montre le nombre de déraillements causés
par des rails brisés.

Le pointillé de la ligne verte montre le nombre de milles de nouveaux
rails que nous avons l'intention de poser en 1960. Le pointillé de la ligne
noire indique que nous avons seulement des chiffres préliminaires pour les
rails qui sont devenus défectueux en 1959. Le nombre de déraillements (ligne
rouge) ne part que de 1953, car les données dont nous disposions pour les
années précédentes étaient incomplétes.

Vous remarquerez que le nombre de milles de nouveaux rails posés (ligne
verte) varie considérablement d’une année a ’autre. De 1940 a 1953, ’exécu-
tion de notre programme dépendait en grande mesure des quantités d’acier
disponibles chaque année. A cause de la pénurie d’acier qu’il y a eue pendant
cette période, les travaux d’entretien qu’il aurait fallu effectuer sur nos rails
se sont sérieusement accumulés. Ainsi que je vous l’ai fait remarquer précé-
demment, lorsque je vous montrais la carte des nouveaux rails que nous avons
Y’intention de poser, il nous faut normalement remplacer environ 660 milles de
voie par année, ce qui veut dire que pour effectuer les travaux d’entretien
accumulés a cause de la pénurie d’acier qu’il y a eue ’année précédente, il
nous a fallu poser plus de rails que d’habitude au cours des derniéres années.
La ligne verte indique clairement ce qui s’est passé & partir de 1955.

Le nombre de rails défectueux que représente la ligne noire,—vous vou-
drez bien examiner cette ligne trés attentivement,—a nettement tendance
a baisser de méme que le nombre de déraillements causés par des rails brisés
indiqué par la ligne rouge. Le graphique fait voir la relation qui existe entre
les nouveaux rails posés, le nombre de rails défectueux et les déraillements.

Je me permets d’ajouter, a titre de commentaire, qu’on découvre les rails
défectueux au moyen de vérifications effectuées avec un wagon Sperry, des
instruments supersoniques et des audiométres, ou encore au moyen d’inspec-
tions visuelles faites par les équipes d’entretien. Environ 12,000 milles de
voies sont vérifiés chaque année au moyen des wagons d’induction Sperry;
une longueur considérable de rails est également examinée au moyen d’instru-
ments supersoniques placés a l’extrémité des rails, prés des joints. Ces véri-
fications sont complétées par l'inspection visuelle que les équipes qui travaillent
sur les voies effectuent constamment.

Monsieur Drysdale, je suis heureux de vous dire que la source de ce
graphique est la compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada.

M. DrYSDALE: Quarante rails défectueux par 1,000 milles de voie?

M. DinGLE: Il y en avait 40,000 en 1940.

M. DryspaLE: Quarante mille rails défectueux en une année?
M. DiNGLE: Oui.
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M. FisHER: Il y a deux variables dont on peut tenir compte dans des
graphiques de ce genre et qui m’intéressent, a savoir, I'intensité de I’entretien,
puis les frais occasionnés par les déraillements ainsi que le degré auquel
ceux-ci peuvent varier selon la longueur des trains. Est-ce que vous allez
nous fournir des renseignements a ce sujet? Il me semble que ce graphique-ci
ne montre qu'un cété de la médaille.

M. GorboN: Vous voulez que je vous cite des chiffres?

M. FisHER: J’aimerais savoir a quel point vos équipes d’entretien se sont
ressenties de votre programme de travaux pour les rails.

Le PRESIDENT: A quel point il a réduit les frais d’entretien?
M. FisHER: Oui, et le personnel d’entretien.

M. GorboN: Vous abordez la un autre sujet, je crois, monsieur Fisher.
Si je vous comprends bien, vous voulez savoir jusqu’a quel point nous nous
servons de machines pour poser les rails, ce qui diminue le nombre de che-
minots?

M. FisHER: Non, pas du tout. Il y a trés certainement une relation entre
les nouveaux rails que vous posez et le nombre d’hommes que vous étes
obligés d’employer pour l’entretien, n’est-ce pas?

M. Gorpon: Oui, en effet.

M. FisHER: J’aimerais voir a quel point ces chiffres correspondent.

M. Gorpoon: Voyez-vous, cela dépend de la fagon dont on pose les rails,
car les méthodes ont sensiblement changé au cours des années. Je vais m’en
occuper et je vous donnerai des explications a cet égard. Autrement dit, il
faut moins d’hommes qu’autrefois pour poser des rails, puisque nous nous
servons de machines et de méthodes différentes; mais, si vous le voulez bien,
je vous donnerai plus tard d’autres renseignements a ce sujet.

Maintenant, le graphique suivant, le n° 25, montre combien de traverses
ont été posées et combien ont été remplacées.

22864-3—73%
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TRAVERSES EN PLACE—RENOUVELLEMENT DES TRAVERSES

Ce graphique fournit un autre excellent exemple des économies que des
effets de I'investissement de capitaux les immobilisations permettent de réaliser.
Le graphique fait aussi voir une caractéristique importante des investissements
des chemins de fer, c’est-a-dire que la réalisation de plusieurs de ces économies
se fait a longue échéance. Je veux dire par 1a que c’est seulement lorsque des’
matériaux améliorés ont été placés sur les voies pendant une période de temps
égale a la durée prévue de matériaux de qualité inférieure que I'on commence
a réaliser des économies et que les investissements additionnels commencent a
rapporter. La durée moyenne des traverses, qui, ayant subi un traitement spé-
cial, sont placées sur la voie principale et dont il est question dans le graphique,
est de 27 a 30 ans environ, tandis que la durée des traverses qui n’ont pas subi
de traitement spécial n’est que d’environ 10 ans. A I'’heure actuelle, le prix
d’'un traverse non traitée est d’environ $1.80, tandis que le prix d’une traverse
traitée est d’a peu prés $3.

Le graphique embrasse une période de 30 ans, soit de 1930 & 1959. Toute
la partie noire et grise indique le nombre total de traverses en place a la fin
de chaque année. Quelle est 'unité en ce cas?

M. HunT: Le nombre de traverses est exprimé en millions.

M. Gorpon: C’est en millions de traverses; cela est-il indiqué dans le
graphique?

M. HunT: Le nombre de traverses est indiqué en millions. Par exemple, en
1930, nous avions un peu plus de 88 millions de traverses.

M. Gorpon: Les fleches du graphique indiquent la gauche et I’échelle est
en millions. Comme vous pouvez le voir, en lisant en haut de la partie grise
et en utilisant 1’échelle gauche du tableau, le nombre total de traverses en
place est passé de 88 millions, en 1930, 3 environ 94 millions, a la fin de 1959.
L’augmentation, en pourcentage, est un peu plus élevée que l'augmentation
du nombre de milles de voies ferrées entretenues, qui est passé de 31,700
milles & environ 33,000 pendant la méme période. Cela tient a ce que, d’apres
nos constatations, sur les lignes de grande circulation les traverses doivent
étre plus rapprochées pour fournir un plus fort appui.

Un nombre considérable de traverses non traitées ainsi que vous le
constatez, ont été remplacées par des traverses traitées. C’est ce que font
ressortir 'accroissement de la partie noire, qui indique le nombre de traverses
traitées, et le décroissement de la partie grise qui indique le nomb're de traverses
non traitées et en place. Les traverses traitées, dont la durée est presque
trois fois celle des traverses non traitées, ont été installées pour la premiére
fois en grande quantité il y a environ 35 ans. Les traverses traitées ne repré-
sentaient que 15 p. 100 du nombre total de traverses en 1930, alors qu’elles
Teprésentaient prés de 90 p. 100 a la fin de I'année 1959.

La ligne trouge qui traverse la partie noire et grise représepte le nombre
annuel en millions, de traverses remplacées, nombre qui est indiqué en rouge

la droite du graphique. . :

Nous avons comme ligne de conduite générale de nem.ployer Que des
traverses qui ont subi un traitement spécial, sauf pour les‘vo.les ferrées tem-
Poraires ou aux endroits ou l'usure mécanique est le principal facteur qui

Wfluence la durée des traverses. Cette ligne de conduite a eu pour résultat de
~ laire réduire le taux annuel de renouvellement, comme le fait voir la ligne
Touge, 6.6 millions de traverses, en 1930, & 2.7 millions, en 1959. Cette réduc-
lion est due presque entiérement a l'usage qu'on a fait, dans le passé, de
Taverses ayant subi un traitement spécial. b : .

Si des traverses traitées n’avaient jamais été posees, on estime que le
Mombre de traverses qui auraient dii étre remplacées aurait été de 9.3 millions
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en 1960. Le nombre réel de traverses a remplacer est de 2.4 millions, ce qui
représente une différence de colit égale a une économie de $18,600,000. Il
nous faut nous rendre compte, toutefois, que la ligne rouge ne peut pas baisser
indéfiniment et, sous réserve du nombre de milles de voie ferrée qui sont
entretenues, la ligne va se stabiliser entre deux et trois millions de traverses
a remplacer tous les ans.

Un autre investissement qui nous a aidé a faire des économies aussi
considérables a été l'usage de selles d’appui. Ces plaques meétalliques sont
placées entre le rail et la traverse et elles servent a mieux répartir le poids des
convois sur une plus grande étendue de la traverse et & empécher le rail
de pénétrer dans le bois. Sur I’ensemble des voies ferrées du National-Canadien,
a peu pres les deux-tiers des traverses sont munies de selles d’appui. Puisque
nous nous proposons de mettre des selles sur presque toutes les traverses vous
pouvez voir qu’il nous reste beaucoup de travail a faire. Une nouvelle selle
d’appui, soit dit en passant, colite environ $1.20. Poursuivant cette série rela-
tive au rendement, nous passons maintenant a la diapositive numéro 27.
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INDICE DU RENDEMENT DES TRAINS DE MARCHANDISES

M. GorpoN: Cette série de diapositives fait voir certains indices du rende-
ment des trains. La série comprend quatre diapositives qui montrent, sur la
base 100 en 1950, le changement survenu dans plusieurs chiffres d’exploitation
pour une période de 10 ans, soit de 1950 a 1959 inclusivement. Ces change-
ments sont principalement le résultat du programme de diésélisation, mais
plusieurs autres programmes importants tels que l'augmentation des voies
d’évitement et le C.C.C. y ont aussi contribué.

La premiére diapositive fait donc voir deux diagrammes: “charge brute
par train”, en vert, et “vitesse moyenne des trains de marchandises”, en bleu.
Vous remarquerez une amélioration relativement constante de la courbe
relative a la “charge”, c’est-a-dire la ligne verte, durant toute cette période
et, en 1959, l'indice est rendu a 128, ce qui représente 2,150 tonnes comme
moyenne des trains de marchandises. La vitesse des train de marchandises a
augmenté a peu prés au méme rythme, en moyenne, et la stabilisation tempo-
raire de la courbe, en 1955-1956, a été causée par le fort volume de la circu-
lation, ce qui a eu pour résultat de faire augmenter la charge par unité de
traction jusqu’a un certain point, & nui davantage a l’acheminement des
marchandises.

Entre 1950 et 1959, la vitesse moyenne des trains est passée de 16.2 milles
a T'heure a 20.0 milles a I’heure.

Je crois devoir préciser que la vitesse moyenne des trains de marchandises,
d’aprés la facon dont les chemins de fer Ienregistrent, se calcule en divisant
le total des milles parcourus par les trains de marchandises par le total des
heures des trains de marchandises.

Autrement dit, la vitesse est calculée d’aprés le temps écoulé entre les
terminus et il ne faut pas la considérer comme une indication de la vitesse
réelle des trains. Le temps écoulé comprend tous les arréts dus au chargement
ou au déchargement. Comme je I'ai dit, entre 1950 et 1959, la vitesse moyenne
des trains de marchandises est passée de 16.2 milles & ’heure a 20 milles a
I’heure, ce qui constitue une amélioration trés remarquable du rendement des
trains. ;

Les heures des trains de marchandises comprennent seulement le temps
écoulé d’'un terminus a l'autre et ne comprennent pas le temps que les trains
passent aux terminus mémes. Le National-Canadien exploite plus de 300,000
trains de marchandises par année, dont un tiers environ sont des trains de
marchandises locaux qui font de nombreux arréts et qui subissent de longs
retards entre les terminus. Ces trains ont une vitesse moyenne de moins de
15 milles a I’heure; la vitesse réelle a été de 13.5 milles & I’heure, en 1959.
Plusieurs de nos trains directs de marchandises ont une moyenne de plus de
30 milles a I'heure, et le train du service rail-route entre Montréal et Toronto
atteint en moyenne 45 milles a I’heure. La vitesse moyenne de tous nos trains
de marchandises, en 1959, a été de 20 milles & I'heure. Il faut remarquer que ce
qui empéche les trains d’avoir une moyenne plus élevée, ce n’est pas la vitesse
qu’ils pourraient atteindre mais plutét, comme je I’ai déja mentionné, les arréts
qu’ils doivent faire, le travail & exécuter et les retards subis entre les, terminus.

M. DryspaLE: Pourquoi I'année 1950 est-elle prise comme base, alors que
tous les autres graphiques se servaient de 1'anné 1949? Je sais que vous avez
dit que la diésélisation avait eu lieu en 1950. Est-ce la seule raison?

M. Gorpon: Oui.
M. DryspaLe: La vitesse des autres ne vous intéressait pas....

M. Gorpon: Non, car nous avons pensé qu’il ne valait pas la peine d’in-
diquer les années antérieures a 1’année 1950. Les locomotives 3 vapeur étaient
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déja en voie d’élimination lorsque notre chemin de fer fonctionnait encore a
la vapeur. Nous avons commencé cette série de graphiques.

M. BeNIDICKSON: Monsieur Gordon, nous avons beaucoup entendu parler
de la longueur accrue des trains comme résultat de la diésélisation. Ce graphi-
que démontre-t-il que dans I’espace de seulement neuf ans la charge moyenne
par train a augmenté de 28 p. 100?

M. Gorpon: Oui, c’est & peu preés ca.

Si nous prenons le tableau suivant, je crois que vous aurez d’autres ren-
seignements sur le rendement de nos trains (graphique 27-2).
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M. GorpoN: Le produit de la charge des trains et de la vitesse des trains,
(diapositive n° 27-2), donne les “Tonnes-milles brutes par train-heure”, sur
la ligne rouge. Cette statistique est un indice commun du rendement des trains
depuis plusieurs années et la plupart des chemins de fer l'utilisent. Veuillez
bien remarquer qu’en 1959 l’indice de la ligne rouge atteignait 157, soit une
augmentation de 57 p. 100 par rapport a 1950.
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M. Gorpon: La diapositive suivante, le n° 27-3, conserve la ligne rouge,
T’indice des “Tonnes-milles brutes par train de marchandises-heure”, pour le
National-Canadien, et ajoute l'indice de la méme statistique relativement a
des chemins de fer de premiére classe des Etats-Unis, en ligne rouge pointillée.
Veuillez remarquer que ’amélioration, dans les deux courbes, est & peu prés
constante jusqu’en 1957: cette année-la, le rendement des trains du National-
Canadien augmente a un taux plus rapide que celui des chemins de fer améri-
cains. Ces deux courbes indiquent que le taux d’améliorations, dans les deux
cas, a été a peu prés le méme; mais il est important de se rendre compte qu’en
général les chemins de fer américains de premiére classe ont été diésélisés en
1956 et que le National-Canadien le sera en 1960. Cet élément influence les
taux relatifs d’amélioration, entre 1956 et 1959. Nous ne devons pas non plus
oublier que ce graphique fait voir seulement le taux d’amélioration et que les
statistiques des chemins de fer américains ont été et sont encore plus élevées,
parce que la densité de la circulation y est beaucoup plus considérable.
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M. Gorpon: Sur la derniére diapositive de cette série, soit le n° 27-4, nous
revenons aux lignes verte et bleue. Nous avons conservé la ligne rouge,
“tonnes-milles brutes par train de marchandises-heure”; une quatriéme ligne,
qui constitue l'indice des “tonnes-milles brutes par unité de traction-mille
de 50,000 liv.”, représenté par une ligne jaune, a été ajoutée. Cette statistique
fait voir le poids trainé par unité normale de traction. Cette derniére sta-
tistique demeure la méme entre 1950 et 1956; mais, de 1956 a 1959, elle
décroit plutét rapidement, ce qui montre que le taux d’augmentation dans
l'usage des locomotives trainant des trains de marchandises est plus consi-
dérable que 'augmentation survenue dans les tonnes-milles brutes. Les vitesses
accrues des trains de marchandises sont nécessaires en vue de maintenir
des horaires concurrentiels et de fournir les services essentiels au maintien
et a laugmentation de la circulation que nous offrent les expéditeurs. Nous
nous rendons compte que cet élément du service pourrait étre plus dispen-
dieux que de raison et ce probléme, c’est-a-dire la vitesse des trains, les charges
et l'utilisation de la force motrice, est étudié avec attention pour que nous
puissions fournir le service requis au plus bas prix possible que nous puissions
justifier.

Ce probléme fait 'objet d’études attentives, car nous voulons voir com-
ment nous pouvons justifier les demandes de services par rapport au revenu que
nous offre la circulation.

Avec votre permission, je vais maintenant passer a la série suivante,
aux diapositives 28-1 a 28-4, qui sont les indices de I’exploitation.
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INDICES DE L’EXPLOITATION, 1950-1959

Dans cette série de diapositives, nous montrons quelques indices de l'ex-
ploitation. Je crois que vous allez trouver cette série, qui a trait 4 la pro-
ductivité, trés intéressante. Elle se rapporte a la période qui va de 1950 a
1959.

Depuis quelque temps, nous essayons de déterminer l'effet qu'a sur l'ex-
ploitation l’achévement presque complet de certaines de nos entreprises les
plus importantes. Des sommes considérables ont été consacrées i la modernisa-
tion du chemin de fer et bien que, dans certains cas, les résultats financiers
ne doivent se faire sentir qu’'a longue échéance, comme je viens de I’expliquer
et que, dans d’autres cas, de fortes sommes soient consacrées a des entreprises
qui ne sont pas encore terminées, nous croyons que des améliorations notables
devraient étre évidentes dans l’exploitation des trains et dans I’entretien du
chemin de fer et de I'outillage.

Cette série compte aussi quatre diapositives et je vais essayer de vous
faire voir les effets que les programmes de modernisation, les nouvelles mé-
thodes, les augmentations de salaires et de coGt du matériel, etc. ont eu sur
la productivité et sur les frais d’exploitation.

Le service en question, qui emploie a peu prés 83 p. 100 de tout le per-
sonnel du chemin de fer, voit au fonctionnement des trains et a ’entretien de
Ioutillage, des voies ferrées et des immeubles. C’est dans ce service que
jattends des améliorations, dans la productivité, assez considérables pour
justifier nos principaux programmes d’immobilisations.

La premiére diapositive, le n° 28-1, fait voir trois courbes ou un tracé
d’indices qui ont trait & I’année 1950. La ligne d’en bas, de couleur jaune,
indique trés clairement que le total des heures-ouvrier a baissé réguliérement
de 1950 a 1959, pour aboutir, en 1959, & un indice d’environ 75 p. 100 de
ce qu'il était en 1950.

La ligne blanche, qui se rapporte aux tonnes-milles, représente la somme
de travail fondamentale du service et elle est, elle aussi, a base d’indice
(1950 égale 100). I1 y a eu de grandes fluctuations, dans cette ligne-la, car
la somme maxima de travail est arrivée en 1956, alors qu’en 1959, la somme
de travail n’est supérieure que de 7 p. 100 a celle de 1950. La proportion
de la somme de travail et d’heures-ouvrier donne une idée générale de la
productivité et des tonnes-milles brutes par heure-ouvrier; c’gst la ligne jaune
pointillée qui fait voir cela. La courbe montre une augmenta_thn qe la produc-
tivité pour chaque année, sauf pour l'année 1957, ce qui .mdlquer.ait que,
cette année-1a, nous n’avons pas réagi assez vite a la ba_us_sg rapide sur-
venue dans la somme de travail, & la suite de la forte activité observée en
1956. En 1959, I'indice de la productivité atteignait 142, ce qui indique une
augmentation moyenne, pour une période de neuf ans, d’environ 4% p. 100
bar année, par rapport a 1950.

Avec ces explications de la courbe de productivité, nous al}ons conserver
cette méme courbe sur la diapositive suivante, portant le numero 28-2. Pour
fins de comparaison, une nouvelle courbe, qui fait voir les recettes moyennes
Nettes & base horaire, sera ajoutée.

22864-3—8
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La nouvelle courbe sur la diapositive portant le numéro 28-2 indique,
en vert, la “moyenne de salaire pour les heures réguliéres de travail”’. Il est
maintenant possible de comparer les salaires et la productivité. Vous remarque-
rez que, malgré I’amélioration sensible de l'indice de la productivité, 'indice du
salaire horaire augmente a un rythme beaucoup plus considérable. L’indice de
1959, de fait, atteint 183, ce qui donne une augmentation moyenne d’environ
9 p. 100 par année pour cette période de neuf ans. Il faut comparer cela & une
augmentation moyenne de productivité de 43 p. 100 par année. Il faut évidem-
ment admettre que la proportion n’est pas du tout satisfaisante.

Les variations les plus marquées se sont produites entre 1950 et 1953,
et, depuis 1953, le salaire horaire a augmenté plus vite que la productivité,
mais un peu plus vite seulement, soit d’environ 6 p. 100 contre 5 p. 100 par
année,

22864-3—8%



INDICE

Indices de |I'exploitation 1950-1959

HEURES-OUVRIER ET DéPENSES,

190 190
180 i 180
170 5 170
160 MOYENNE DE SALAIR’F POUR LES 1 60
HEURES REGULIERES DE TRAVAIL '
150 L- TOTAL DES 150
AL ‘_ o~

140 140
Sl E Y o i
120 - 120
110 110
100 100
90 90
70 s o

1950 Db B2 53 B4 S5 RG bRl 55

1950 = 100%

INDICE

911

TINNOISSAS JLINOD



CHEMINS DE FER, LIGNES AERIENNES ET MARINE MARCHANDE 117

La diapositive suivante, le numéro 28-3, conserve la ligne verte qui
représente la moyenne du salaire horaire. L’indice des heures-ouvrier de
travail figure encore en jaune et nous avons ajouté deux courbes. La courbe
bleue fait voir l'indice des prix du matériel et la courbe rouge représente
le total des dépenses.

Pour quelque année que ce soit, la ligne rouge, c’est-a-dire l'indice du
total des dépenses, consiste surtout dans le nombre des heures-ouvrier multiplié
par la moyenne du salaire horaire, plus le prix du matériel et les frais de
dépréciation. Le tableau réveéle de facon évidente, ici aussi, que, méme si
nous avons pu réduire les heures-ouvrier de travail, ’augmentation dans les
indices de la main-d’ceuvre et du prix du matériel a suffi & faire monter la
ligne relative aux dépenses totales a un point tel que nous ne pouvons pas
faire de profits, & I’heure actuelle. Il y a deux périodes trés intéressantes, dans
ce tableau, que j’aimerais signaler a votre attention. La période qui va de
1953 a 1955 fait voir que, grace a des salaires et a des prix constants, nous
avons pu faire des réductions considérables dans les dépenses totales. Entre
1953 et 1955, nous avons bénéficié d’une stabilité relative des salaires et des
prix, ce qui nous a permis de réduire considérablement nos dépenses totales.

Vous vous rappellerez que le graphique 28-1 indiquait que, dans l'inter-
valle qui va de 1956 a 1959, notre travail a considérablement décliné. Ce
graphique numéro 28-3 indique que, durant cette méme période, les dépenses
totales sont demeurées & peu prés constantes malgré la diminution des heures-
ouvrier. Si les dépenses totales n’ont pas baissé, cela est da a 'augmentation
des salaires et de la dépréciation.
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La diapositive suivante, la derniére de la présente série, porte le numéro
28-4 et est une comparaison des revenus et des dépenses selon un dénominateur
commun: le recettes par tonne-mille. La ligne rouge pointillé est 'indice de la
moyenne des dépenses d’exploitation selon les recettes par tonne-mille. La
ligne a baissé, en 1954-1955, parce que nous avons pu diminuer les dépenses
totales griace a un volume de travail qui a été presque constant; la baisse
s’est maintenue jusqu’en 1956, parce que, cette année-la, 'augmentation du
transport a dépassé l'augmentation de nos dépenses.

La courbe blanche pointillée représente le revenu moyen du transport
des durées selon les recettes par tonne-mille. Vous pouvez facilement vous
rendre compte que le revenu moyen subira des fluctuations par suite du change-
ment des taux, des modifications du transport ferroviaire, de l’accroissement
du service rail-route, des taxes convenues, et ainsi de suite.

En général, lorsque les dépenses par tonne-mille augmentent plus rapide-
ment que les revenus par tonne-mille, nous avons a faire face & un déficit. Je
vous signale les périodes de 1953 a 1954 et de 1957 a 1959, ou cette situation-la
a existé et ou nous avons subi des déficits. Naturellement, le contraire est vrai,
comme en font foi les années 1955 et 1956, ou les deux courbes convergent; nous
avons alors fait des profits.

Je pense que cela termine la série qui a fait voir certains effets que nos
programmes d’immobilisations exercent sur nos prévisions. Le prochain ta-
bleau que je vous montrerai est un appareil que nous utilisons sur la voie
ferrée. Auriez-vous l'obligeance, monsieur Dingle, d’expliquer aux membres
du Comité le fonctionnement de cette machine?
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DISTRIBUTEUR A BALLAST

M. DINGLE: La machine illustrée au premier plan de cette diapositive
est un distributeur a ballast qui recueille le ballast placé sur les contreforts
de la rampe soutenant la voie a 'aide de wagons a ballast. Grace a un dispositif
de bennes a chaines aménagé des deux cotés, la machine souléve le ballast
et le dépose entre les rails. Elle égalise aussi plus ou moins les contreforts. Elle
est manceuvrée par un seul homme et fait le travail de quelque 30 hommes, en
moyenne.

L’autre machine, a I'arriére-plan, est un bourroir 4 ballast. Elle travaille
4 l'unisson du distributeur a ballast et tasse le ballast entre les traverses.
Toute I'opération augmente considérablement le rendement de nos effectifs
préposés a l'entretien des voies et améliore la qualité du roulement sur celles-
ci. Le bourroir a ballast est aussi manceuvré par un seul homme et exécute,
en moyenne, le travail de quelque 16 hommes.

Les deux machines travaillent ensemble couvrent environ trois quarts
de mille par jour.

Cette photographie fut prise lors de I'’exécution méme des travaux entre-
pris entre Halifax et Truro 1’été dernier.

M. CHEVRIER: Quel est le cotit de cette machine?

M. DinGLE: Le distributeur cotte $40,500 et le bourroir, $45,000.

M. Gorpon: Nous en avons maintenant presque fini avec ce graphique.

Le suivant, le n° 30, est trés intéressant. Il porte sur le cofit de la main-
d’ceuvre et des heures de travail sur nos lignes canadiennes.

Coit de la main-d’ceuvre et heures de travail

La premiére moitié du graphique fait voir ce qu’il en cofite par heure
a la société pour chacun de ses employés. La ligne verte représente les salaires
actuels par heure de travail, tandis que la ligne rouge indique le cofit total
de la main-d’ceuvre, les vacances, les congés statutaires et les avantages mar-
ginaux inclus. L’espace entre les deux lignes marque le colt des vacances,
des congés statutaires et des avantages marginaux seulement. La ligne jaune
montre l'indice des heures de travail, avec 1950 comme année de base.
L’échelle de pourcentage pour cette ligne est a droite.

La deuxiéme moitié du graphique établit la comparaison entre 1950
et 1959 en ce qui concerne le colt total de la main-d’ceuvre, en millions de
dollars. En examinant ces données, il faut vous rappeler que la quantité de tra-
vail exécuté en 1959 a été de quelque 7 p. 100 plus élevée qu’en 1950.

Dans ce graphique, établi d’aprés la documentation regueillie sur les opéra-
tions ferroviaires des lignes canadiennes, il vous est possible de constater que
les augmentations des taux de salaire, la ligne verte, ne donnent pas une idée
compléte par elles seules du cofit croissant de la ma{n-d’oeuvre. De 1950 a 1959,
les colits des salaires par heure de travail (la.hgr,xe verte) ont monté de
quelque 71 p. 100 mais le total des coits de la main-d aeu,vre par heure de tra-
vail (ligne rouge) a augmenté d’environ 83 p. .10’0. C’est dire que 19 cotit
des avantages marginaux, qui représente la différence entre le colt des
salaires et le codt total de la main-d’ceuvre, a monte meme encore plus rapide-
ment que celui des salaires; de fait il a presque triplé. Les avantages mar-
ginaux dont il est ici question comprennent les vacances, les congés statu-
taires, les pensions, l'assurance-vie collectiye, les avantages sociaux, I’in-
demnisation des accidentés et l’assurance—chomgge. 5

Les chiffres a la droite du graphique témoignent dans le méme sens. En
1950, le cofit des avantages marginaux s’était élevé a 30 millions c?e dollars,
Soit 10 p. 100 du cott total de la main-d’ceuvre. En 1959, toutefois, le coft
de tels avantages a monté de $44,600,000 a $74,600,000, soit 16 p. 100 du cofit
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total de la main-d’ceuvre. Durant la méme période, le colit total de la main-
d’ceuvre a augmenté de $169,500,000, ou 57 p. 100, en dépit d’une réduction
de 14 p. 100 dans les heures de travail des employés.

M. FisHER: Qu’entendez-vous par “lignes canadiennes”?

M. GorpoN: Toutes les lignes qui se trouvent au Canada, a l'exclusion
de celles que nous avons aux Etats-Unis.

M. FisHER: Non compris le Pacique-Canadien?
M. GorpoN: Non monsieur.

M. CHEVRIER: Avez-vous un graphique montrant ce que colitent les lignes
du National-Canadien aux Etats-Unis?

M. GorpboN: Je ne l'ai pas ici.

M. CHEVRIER: Il serait intéressant de comparer les colts de la main-
d’ceuvre et des heures de travail sur les lignes du National-Canadien aux
Etats-Unis.

M. Gorpon: Nous n’avons pas ce graphique. Avez-vous I'impression,
monsieur Hunt, que nos lignes aux Etats-Unis enregistreraient une différence
plus élevée?

M. HunT: Le taux payé serait plus élevé, mais la diminution des heures
de travail sur les lignes aux Etats-Unis marquerait a peu prés la méme évo-
lutin qu’au Canada.

M. CHEVRIER: Vous n’avez pas les chiffres du Pacifique-Canadien?

M. GorpoN: Non, mais nous pourrions nous les procurer.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Avez-vous des données séparées pour
vos employés qui sont préposés au fonctionnement des trains et pour votre
personnel sédentaire, ou mettez-vous les deux groupes ensemble dans votre
statistique.

M. GorpoN: Oui, nous aurions des chiffres pour le personnel sédentaire.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Mais ils sont inclus dans le gra-
phique.

M. GorpoN: Celui-ci donne le colit de la main-d’ceuvre pour toutes les
lignes canadiennes.

M. BrownNE (Vancouver-Kingsway): Je me demandais si vous mettiez
ensemble les données concernant les préposés au fonctionnement des trains
et celles s’appliquant au personnel sédentaire.

M. H. HunT: Nous n’avons pas ces chiffres ici.

M. Gorpon: Mais vous les avez.

M. HunT: En effet.

M. CHEVRIER: Ai-je bien compris? Avez-vous dit que le Pacifique-Canadien
n'était pas inclus dans ce graphique?

M. GorboN: Non, il n’est question ici que du National-Canadien.

M. CHEVRIER: Jaimerais connaitre le coiit des lignes du National-Canadien
aux Etats-Unis.

M. Gorpoon: Ah oui.

M. CHEVRIER: Mais vous n’avez pas ces chlffres

M. GorpoNn: Je ne les ai pas, monsieur, mais je suppose qu’en général,—
et la chose a été confirmée, les heures de travail suivraient & peu prés la
méme courbe que celle qui parait sur ce graphique. Le taux des salaires, ce-
Pendant, serait plus élevé.

M. CHevriEr: Il n’a rien dit au sujet des colts plus élevés des avan-
tages marginaux.
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M. Gorpon: Ils seraient tout aussi élevés.

M. BENIDICKSON: A ce stade-ci, verriez-vous un rapport entre une telle
hausse et laugmentation des taux de transport? Avez-vous un indice a ce
sujet? Le coit total de votre main-d’ceuvre, lorsqu’il monte a l'unité de
$1.20 2 $2.20, donne quelque chose comme 60 p. 100 et plus.

M. GorpoN: En effet.

M. BENEDICKSON: Or, au sujet de votre indice global des taux de
transport .

M. Gorbon: Oui?

M. BENIDICKSON: ...quel changement y aurait-il si nous comparions
1950 a 19597

M. GorpoN: Je crois que nous avons relevé ce point dans un autre gra-
phique.
M. HunT: Oui, dans le graphique 28-4.

M. GorpoN: Voudriez-vous montrer le graphique 28-4? Nous pourrons
ainsi le voir.

M. HunTt: Ici est le revenu moyen par tonne-mille pour tout l’ensemble
et le calcul a été fait d’aprés un indice. Vous constaterez une légére augmen-
tation dans celui-ci, le chiffre de 1959 s’établissant a quelque 1.6c. et repré-
sentant une hausse d’environ 15 p. 100 sur 1950.

M. GorboN: Cela répond-il a votre question? Comme vous le voyez, il
ne s’'agit pas ici d’'une courbe des taux.

M. BENIDICKSON: Je pensais & une courbe des taux. Quelle augmentation
générale aurait-il pu y avoir dans les taux de transport de 1950 a 1959?

M. GorpoN: Naturellement vous en venez encore au probléme des augmen-
tations brute et réelle des taux de transport.

M. DRYSDALE: Avez-vous dit 1.6c.?
M. Hunt: Oui.

M. Gorpon: La statistique dont je dispose n’est pas établie sur la méme
base, monsieur Benidickson, mais sur celle de lindice de 1935-1939 qui
égale 100. En 1950, le revenu moyen du transport par tonne-mille était de
142.5 par rapport a l'indice de 1935-1939, et en 1959, il était de 165. Mainte-
nant, si vous le mesurez au regard du niveau permis d’augmentation vous
constaterez que le chiffre de 1950 était de 145 et qu’il a monté a 257 en 1959.
Par conséquent, 'augmentation permise était & un indice de 257, mais celle
que nous avons effectivement eue était de 165.

M. BENIDICKSON: Le taux général a monté beaucoup plus que les taux
des salaires. Vous n’obtenez pas un profit net sur cela?

M. Gorpon: Non. En d’autres mots, nous n’avons pu obtenir de revenus
aditionnels dans les montants requis pour couvrir les colits augmentés des
salaires et du matériel.

M. CARTER: Avez-vous un graphique qui montre leffet des taux de
transport sur les revenus lorsque ceux-ci sont sur le point de baisser, lors-
qu'une augmentation des taux de transport ne signifie aucun gain?

M. GorpoNn: Je ne crois pas qu’'il vous serait possible de faire entrer de
tels détails dans un graphique. Nous en avons une idée générale en étudiant
la circulation sur notre réseau. De fait, nous savons que notre revenu réel
baisse de plus en plus. Chaque fois que les taux de transport sont augmentés,
c’est un peu moins de notre circulation ferroviaire qu'une telle augmenta-
tion vise. Nous avions fourni des chiffres la-dessus a l’audition de la der-
niére cause concernant les taux de transport.

Pourrions-nous maintenant passer au graphique suivant, au n° 31?
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Budget d’exploitation de 1960:

Venons-en maintenant a notre budget d’exploitation pour 1960, dans
lequel nous prévoyons un déficit de 24 millions de dollars.

Avant d’aller plus loin, cependant, je ferais mieux de relever les deux
principales conjectures sur lesquelles se fonde une telle prévision. La premiére
c’est qu’en 1960 les taux de transport, les taux des salaires ou les prix du
matériel n’augmenteront pas. Je ne dis pas qu’il n'y aura pas d’augmentation,
mais pour les fins de ce graphique nous présumons qu'il n'y en aura pas dans
les taux de transport, dans les taux des salaires ou dans les prix. Autrement ce
serait & qui ferait le plus de suppositions. L’autre hypothése c’est que, com-
parativement a 1959, le volume du trafic-marchandises, mesuré en tonnes-
milles commerciales augmentera de quelque 3.3 p. 100.

Vous constaterez que les revenus de notre budget pour 1960, les barres
vertes 2 gauche du graphique, sont de 760 millions de dollars, soit quelque
20 millions de plus qu’en 1959. C’est 14 une augmentation de 2.7 p. 100. Elle
est moins élevée que celle qui avait été prévue dans le trafic-marchandises a
cause surtout du fait que nous prévoyons une légére diminution dans le
revenu moyen par tonne-mille.

Les barres rouges représentent nos dépenses, c’est-a-dire le chiffre de
1959 au regard du budget de 1960. En dépit de I'augmentation anticipée dans
le trafic, nous budgétons en vue de diminuer la dépense de 10 millions de
dollars, soit de 721 millions de dollars en 1959 a 711 millions en 1960. Cet
accroissement de la productivité qu’une telle disposition laisse entendre peut
étre directement rattaché au fait que nous nous attendons d’achever certaines
de nos grandes entreprises d’immobilisations.

La différence entre les barres rouge et verte représente notre revenu net
d’exploitation, qui dans notre budget de 1960 est 4 peu prés de 30 millions de
dollars plus élevé qu’en 1959.

Nous croyons que les taxes et les loyers, représentés par la premiére
série de petites barres grise et noire, resteront virtuellement les mémes qu’en
1959. Les autres revenus, cependant, devraient augmenter d’environ 8 mil-
lions de dollars, dans lesquels entreront les 5 millions que nous recevrons
d’Air-Canada en paiement d’intéréts plus élevés pour couvrir le cofit des
capitaux que nous avons empruntés en leur nom. Peut-étre devrais-je dire
ici qu’'une telle transaction ne profite en rien au National-Canadien. Nos
comptes se balancent et c’est tout.

La troisiéme série de barres, représentant les charges fixes, fait voir une
augmentation de $17,800,000 sur 1958, ce qui porte le total pour 1960 2a
$70,700,000. Dans une telle augmentation entrent les 5 millions de dollars de
plus a recevoir d’Air-Canada et dont je viens de faire mention. Le reste des
revenus additionnels sera d en grande partie aux effets qu’auront sur toute
I'année le refinancement de 350 milions de dollars & des taux d’intérét plus
élevés en 1959, et notre émission de 100 millions de dollars & un colit accru
d’intérét le 1°* janvier 1960. Les charges fixes augmenteront aussi quelque peu
par suite de nouveaux emprunts contractés pour financer les dépenses d’im-
mobilisations que nous projetons de faire en 1960.

Bref, nous prévoyons dans notre budget une augmentation de 20 millions
de dollars sur les revenus de 1959, et nous nous proposons de diminuer de 10
millions de dollars nos dépenses de 1959. Il devrait en résulter une augmen-
tation de quelque 30 millions de dollars dans le revenu net des opérations
ferroviaires. Les taxes et les loyers demeureront a peu prés les mémes, d’au-
tres revenus augmenteront de $7,800,000 et les charges fixes s'éléveront
$17,800,000 de plus. Le budget, par conséquent, fait voir un déficit de 24 mil-
lions de dollars, soit $19,600,000 de moins que le chiffre de 1959.

Nous en sommes maintenant & la diapositive suivante, A la diapositive 32.
Elle montre les dépenses dans notre budget d’exploitation de 1960.
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Budget d’exploitation—1960—Dépenses:

Le graphique que voici indique, avec la plus grande précision, le détail
de nos dépenses d’exploitation pour 1960, en comparaison de celles de 1959.
Encore une fois, nous avons indiqué en noir les prévisions de dépenses pour
1960 et en gris les chiffres correspondants pour 1959. Le chiffre de chaque poste
de dépenses apparait, en millions de dollars, au regard des différentes barres
du graphique.

En 1960, nos prévisions budgétaires du total de nos dépenses d’exploitation
s’élévent a $710,600,000, en comparaison des dépenses réelles de 1959 qui attei-
gnaient $720,800,000. Nous cherchons a réaliser cette économie de $10,200,000
en dépit d’'une augmentation anticipée des salaires, soit $4,600,000 en vertu des
ententes signées en 1959, et malgré des imputations plus élevées au titre de la
dépréciation qui ajouteront au total un montant additionnel de $3,600,000.
Il en résulte que, si 'on met de coté ces deux derniers éléments, nos dépenses
d’exploitation, pour ’année 1960, s’éléveront a $18,400,000 de moins qu’en 1959,
malgré 'augmentation de 3 p. 100, mesurée en tonnes-milles, du colt des tra-
vaux que nous avons a envisager cette année.

Ce graphique répartit en six groupes principaux la ventilation des dépenses
totales et il est facile de constater qu'une certaine diminution a di se pro-
duire dans chacun de ces groupes. Elle provient surtout des résultats de notre
programme de dépenses d’immobilisations et d’une surveillance plus rigoureuse
exercée sur les dépenses.

Le graphique suivant, le n° 33, est le dernier de cet exposé. Il analyse
la détoriation de la situation financiére du National-Canadien, a partir de
1955 jusqu’en 1959. Ce graphique est assez compliqué et je vous donnerai tout
le temps voulu pour suivre attentivement M. Hunt, & mesure qu’il vous dési-
gnera les postes plus spécialement dignes d’attention.

Le graphique présente une comparaison de la situation financiére du
National-Canadien pour les deux années 1955 et 1959.

Analyse de Vaggravation de 1’état financier du National-Canadien— 1955-1959.

Nous avons choisi I'année 1955 comme année type de cette analyse, vu
que le volume du trafic, en 1955 et en 1959, était, de facon générale, A peu
prés identique. Ainsi, les recettes du trafic-marchandises exprimé en tonnes-
milles, pour 1955, s’élevaient a 35.68 milliards contre 35.54 en 1959, soit une
différence d’a peine quatre-dixiéme p. 100. Vu la similitude qui marque le
volume de la demande pour ces deux années, il nous a été possible d’établir
une comparaison directe entre les deux résultats financiers. En 1955, le Na-
tional-Canadien enregistrait un surplus de 11 millions de dollars, et vous
connaissez tous le chiffre du déficit de 1959, soit $43,600,000. Il en découle
que, sur une période de 5 ans, notre situation financiére nette s’est détériorée
au rythme de $54,600,000.

La barre supérieure, que vous voyez sur le graphique, indique I'augmen-
tation théorique qu’auraient subie les dépenses du National-Canadien si nous
n’avions pas amélioré nos méthodes d’exploitation pendant la période con-
cernée. La premiére tranche de la barre indique que, si notre service, en
1959, n’avait pas été supérieur a ce qu’il était en 1955, nos dépenses auraient
atteint un montant de $108,000,000 de plus qu’en 1955. Cette augmentation
théorique est composée des taux accrus des salaires et des avantages acces-
soires qui, sans les améliorations au service, nous aurait cofité 94 millions de
dollars. La majoration du coGit des fournitures et des prix en général aurait
compté pour 14 millions de dollars, ce qui arrondit 4 108 millions le chiffre
que je vous ai donné tout & I'heure. La seconde section de la barre, au titre
de la dépréciation et des frais fixes, révéle une dépense de capital attribuée
au programme normal de remplacement qui a été entrepris de 1955 a 1959. Ce
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genre de dépenses d’immobilisations n’a pas nécessairement pour effet d’amé-
liorer le réseau, il tend plutét a le maintenir en bon état. Ainsi, lorsque I'un
de nos ponts n’est plus d’aucune utilité pour nous, il faut le remplacer; autre-
ment le réseau serait immobilisé dans ce secteur. C’est donc le genre de pro-
gramme qu’illustre cette derniére section. Le total de la main-d’ceuvre, des
fournitures et des immobilisations affectées & cette augmentation théorique des
colits est de $127,300,000; c’est de ce montant que nos dépenses se seraient
accrues, de 1955 a 1959, si la Direction s’était contentée de I'entretien essen-
tiel au réseau, sans entreprendre d’améliorations.

La seconde barre indique l'augmentation réelle de nos dépenses, de 1955
a 1959, soit $105,700,000. La section gris pale représente le colit de notre
main-d’ceuvre actuelle et de nos frais d’achat de fournitures, soit $63,700,000.
La section gris foncé illustre une fois de plus nos dépenses d’immobilisations
en remplacements, soit $19,300,000 et il faut ajouter a ce montant celui que
vous voyez dans la section noire, soit $22,700,000. Ce dernier montant repré-
sente l'intérét et la dépréciation au compte des dépenses d’immobilisations que
la Direction a entreprises dans le but de moderniser tout le réseau. La diffé-
rence qui existe, entre l'augmentation simulée des frais illustrés a la barre
1 et l'augmentation réelle illustrée a la barre 2, représente le montant net
qui a été épargné au cours de la période en question. La comparaison qui
s’établit entre les chiffres indiqués aux deux barres supérieures indique donc
que la Direction a réussi a réduire de $44,300,000 ’impact que les augmenta-
tions de salaire et du prix des fournitures devaient normalement infliger a
sa situation financiére; mais elle n’a réalisé cette économie qu’au prix d’'une
dépréciation et de frais fixes additionnels de 'ordre de $22,700,000. Nos écono-
mies nettes s’élévent donc a $21,600,000.

Si vous voulez bien vous référer au bas du graphique vous remarquerez
que la derniére barre indique les recettes additionnelles que le National-Cana-
dien a réussi a réaliser au cours de cette période en s’en tenant, approximative-
ment, au méme volume de travaux. Ces recettes sont indiquées en vert et
s’élévent a $51,100,000. Le chiffre de $33,100,000 indiqué dans la barre vert
foncé, représente la valeur obtenue par le relévement du tarif-marchandises;
le solde de $18,000,000 représente les revenus accrus des messageries, des com-
munications et autres services. La section rayée en rouge, a la droite de cette
barre, indique le montant que les recettes accrues n’ont pu contre-balancer,
a cause de l'augmentation réelle des frais. Ce déficit des recettes séléve a
$54,100,000 et il exprime la détérioration qui s’est effectuée au cours de la
période 1955-1959.

Pour résumer en quelques mots la situation analysée sur ce graphique,
il faudrait dire que nous nous trouvons en face d’un triple probléme. En
premier lieu, 'augmentation des frais de main-d’ceuvre et de fournitures a plus
qu’annulé les effets de D’efficacité accrue que nous avons réalisée grace a notre
programme de dépenses d’immobilisation. Méme si ces dépenses sont de
$21,600,000 moins élevées qu’elles l’auraient été sans ces améliorations, il
n’en reste pas moins que nos frais ont subi une augmentation considérable.
En elle-méme, cette situation est déja trés grave, mais elle s’aggrave encore
plus du fait que les chemins de fer n’ont pu obtenir un relévement suffisant du
tarif-marchandises pour parer a cette augmentation des frais. Comme nous
I’avons mentionné déja et comme l'indique la barre du bas du graphique, l'aug-
mentation des recettes ne nous a pas permis de relever les recettes au niveau
des frais augmentés. La situation s’est détériorée a cause du chiffre trés élevé
de nos emprunts et a cause de I'augmentation des taux de Uintérét, deux rai-
sons qui ont contribué a augmenter le montant des immobilisations qu’il nous
a fallu faire pour tenter d’équilibrer nos frais en proportion de recettes.
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Ceci compléte notre exposé. Vous avez remarqué, peut-étre, que nous
avons consacré beaucoup de temps et multiplié les graphiques pour expliquer
nos dépenses d’'immobilisations, nos futurs budgets d’immobilisation et le re-
venu estimatif pour 1960. Notre exposé s’en est tenu étroitement a l'ordre
des feuillets du budget autocopiés que nous avons distribués au début de
cette séance. J’espére que notre exposé vous a intéressés, qu'il vous a ren-
seignés et qu’il a placé en meilleure perspective la structure financiére de la
compagnie ainsi que l’étendue de ses problémes et de ses entreprises.

Le PRESIDENT: Je crois que M. Gordon nous a donné des explications trés
complétes des graphiques qu’il nous a soumis. Monsieur Chevrier, vous pouvez
maintenant poser votre question.

M. CHEVRIER: J’ai bien une ou deux questions a poser, mais jimagine
que ces graphiques et ces cartes répondront a la plupart de nos questions.
Il est probable aussi qu’il nous sera bien difficile de les formuler de fagon 2
obtenir une réponse aussi claire que celle qui se trouve dans ces documents.

M. BENIDICKSON: Voulez-vous me permettre de faire une proposition, au
point ol nous en sommes? Je me référe au mémoire de M. Gordon, en date
du 21 mai, qu'on nous a distribué. Ce mémoire dit qu’il serait peut-étre bon
de diviser les séances du Comité en deux parties, la premiére concernerait les
affaires normales de toute société qui présente son rapport annuel, et c’est
justement de ce premier point que je veux discuter.

Nous avons entendu d’abord l’explication de M. Gordon, relativement au
rapport annuel. Nous avons tous des exemplaires de ce rapport depuis quelques
Jours, depuis trés peu de temps, et je me demande s'il ne serait pas plus utile
de procéder par ordre, d’examiner le rapport page par page. Ainsi, si quelqu’un
du Comité désire des explications au sujet des directeurs, nous commencons
par la premiére page ou il en est justement question. Si nous procédons ainsi
tout le long, nous en arriverons au trafic, aux recettes, & toutes les choses
qui concernent les passagers, les trains de marchandises, etc.

Le PRESIDENT: Monsieur Benidickson, je crois réellement que cet exposé,
appuyé de graphiques, nous a sorti un peu des sentiers battus et nous a
€pargné la tache de lire le rapport, paragraphe par paragraphe. Si nous nous
attaquons au rapport annuel, maintenant que nous avons digéré toutes ces
€xplications, ce ne serait qu’une dépense de temps, en comparaison de notre
facon de procéder des autres années.

Je crois que, dés le début de ’exposé, il était plus ou moins compris que
tout le monde avait lu le rapport et, qu’aprés cette explication illustrée de
8raphiques, en plus de l’exposé original qui était fort complet, si vous vous le
rappelez bien, monsieur Benidickson, le Comité serait prét & poser des questions
Mais non a revenir au rapport annuel. Il serait extrémement fastidieux au
Point ol nous en sommes, de reprendre le rapport point par point. Entre-
temps, je crois que nous devrions permettre a M. Chevrier de poser ses
Questions.

M. CHEVRIER: Je voudrais poser une ou deux questions au sujet de la
Structure du tarif-marchandises et des recettes qui en découlent, Je crois que
le rapport dit quelque part, et les graphiques le confirment, que les recettes
Provenant du trafic-marchandises était de 28 millions de dollars de plus, en
1959, que r'année précédente. Je voudrais demander au prémdgnt sl ce montant
Se Compare a l'estimation qui avait été présentée par le National-Canadien a
& Commission des Transports?

M. Gorpoon: Présentée a la Commission des traqsports? Vous voulez
Parlez de certaines causes concernant le tarif-marchandises?

22864-3—93%
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M. CHEVRIER: Vous dites, dans votre rapport, que les recettes accusées
par le transport des marchandises était de 28 millions de dollars de plus, en
1959, que l’année précédente.

M. GorpoN: En effet.

M. CHEVRIER: Vous dites aussi, un peu plus loin, que cette augmentation
était attribuable & l’augmentation temporaire du tarif-marchandises qui avait
été accordée par la Commission; il s’agissait d’'une augmentation de 17 p. 100,
je crois. Ma question se résume a ceci: Quel rapport y a-t-il entre ce montant
et les estimations soumises a la Commission?

M. GorpoN: Je ne vous comprends pas tout & fait, monsieur Chevrier.

M. CHEVRIER: Il serait peut-tére plus facile de formuler ma question
autrement: Les recettes provenant du transport des marchandises, en 1959,
représentent-elles une augmentation de 5 p. 100 sur les recettes de 19587

M. GorpoN: Oui.

M. CHEVRIER: Méme si vous avez parlé d’une augmentation de 17 p. 100,
l’augmentation réelle n’a été que de 5 p. 100. M. Benidickson a posé cette
question indirectement, tout a I’heure, et je voulais y donner suite.

M. GorpoN: Vous vous souviendrez que I’augmentation de 17 p. 100 a été
autorisée, puis de par l'intervention du gouvernement, elle s’est trouvée réduite
a 10 p. 100, et c’est un subside qui a comblé la différence.

M. CHEVRIER: Oui.

M. Gorpoon: Le chiffre que vous voulez avoir, afin d’établir comment

Iaffaire a fonctionné pendant l’année, est 1’estimation faite dans le temps
concernant cette application de 17 p. 100 par les chemins de fer?

M. CHEVRIER: Oui.

M. Gorpoon: Je n’ai pas dit cela.

M. CHEVRIER: Alors pouvez-vous me dire si le National-Canadien a pu
appliquer Paugmentation de 17 p. 100 dans tous les secteurs du trafic et dans
quels secteurs il n’a pas pu l'appliquer?

M. GorpoN: C’est surtout dans le secteur du traffic qui a trait & la concur-
rence que l'augmentation n’a pas été appliquée et partiellement dans celui
des taxes convenues. Il y a bien peu de taxes convenues auxquelles nous
avons pu appliquer l’augmentation, car elles sont contractuelles, et des aug-
mentations ne seraient pas possibles avant la fin des ententes, & moins qu’il n’y
et des clauses de redressement.

M. CHEVRIER: Pouvez-vous dire quelle proportion de 17 p. 100 vous avez
eue vraiment?

M. Gorpoon: Non, je ne saurais le dire dans le moment. Pour autant que
je me souvienne, voyez-vous, 'augmentation de 17 p. 100 devrait étre écartée,
du fait qu’il s’agit d’'une partie d’année. Je puis vous donner le total en
dollars.

Le pRESIDENT: C’est ce que vous avez demandé.

M. CHEVRIER: Oui, en premier lieu.

M. Gorpon: Voici le meilleur chiffre que je puisse vous donner: durant
195?, nous avons recu $28,853,000 grace a l'augmentation des taux de trans-
port.

M. BENIDICKSON: Ce qui est 1a méme chose que votre augmentation géné-
rale dans le revenu?

M. Gorpon: Vous avez raison. C’est a peu prés cela.

M. CHEVRIER: Dans ce domaine, c’est la perspective pour l’avenir?

M. Gorpon: La perspective d’obtenir plus d’argent?
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M. CHEVRIER: Oui.

M. GorpoN: Je pense que c’est bien peu en effet. Je crois que nous avons
atteint le point ol une nouvelle tentative de faire hausser les taux de transport
aurait pour effet de faire diminuer le trafic. Nous en serions au point de
rendre moins attrayant le chemin de fer comme moyen de transport. Je
pense aussi que nous en sommes presque au point ou les recettes vont diminuer.
Evidemment je généralise. Qui qu’il en soit, le point dangereux est atteint.

M. CHEVRIER: Je désire donner la chance aux autres, mais puis-je demander
au ministre s’il pourrait nous dire si les chemins de fer peuvent réclamer une
augmentation, s’il est possible pour les chemins de fer de présenter, une
fois I'année achevée, une demande d’augmentation de leur tarif & la Commission
des transports?

M. Hees: Nous l'annoncerons plus tard.
M. BROOME: Monsieur le président; puis-je poser une question?
Le PRESIDENT: M. Horner voulait en poser une.

M. HorNER (Jasper-Edson): Voici un point qu’il me déplait de soulever,
mais le président du National-Canadien a cru bon de faire une déclaration au
début de son exposé, & propos du tarif visant le pas du Nid-de-Corbeau. Je
m’y oppose fortement. A mon avis, le président préjugeait de la Commission
royale qui s’occupe de cette question en ce moment. L’opinion qu’il a émise
devant le Comité est tout a fait partiale. Il se souvient peut-étre de la dis-
cussion que nous avons eue l’an dernier au sujet du nombre de tonnes-milles
commerciales a taux convenus, et il a dit qu’il pouvait donner ce chiffre. Il
ne devrait pas créer l'impression que lorsqu’une subvention est versée a un
secteur du transport c’est a l'intention des producteurs de grain de I’Ouest,
ainsi que le laisse entendre le National-Canadien.

M. GorDON: Qu’on me permette de dire que ma seule intention était de
mettre le Comité au courant de la proposition que nous avons faite a la Com-
mission royale. Je n’ai aucun préjugé. Je ne fais que rendre compte au Comité
de la proposition que nous avons formulée et qui comprenait ces déclarations.

M. HorNER (Jasper-Edson): Je voulais simplement éclaircir ce point.

Le PRESIDENT: J'ai l'impression que c’est un malentendu.

M. HorNER (Jasper-Edson): Je ne voudrais pas qu’on pense que si un
Subside doit étre versé,—il visera toute la population du Canada mais non
les producteurs de grain des Prairies.

M. Gorpon: Sans doute la Commission royale tirera-t-elle ses propres
tonclusions a cet égard.

M. BrooME: Je désire poursuivre l'idée de M. Chev’rier a savoir que vous
r}’allez pas ajouter beaucoup au revenu au moyen découlant de taux plus
€levés. Vous aurez un plus gros revenu par suite du tonnage plus considérable
a mesure que le pays se développera, mais cela compox:tera des_ frgxs addition-
hels. Vous étes rendus a la limite quant aux frais d’1mmobohsatxor}s et 3 la
réduction des frais d’exploitation. Vous avez accompli un beau travail dans ce
Sens. Mais vous avez accumulé les frais fixes au point de vous en surcharger.
Il semble qu’il y ait plus qu’un seul domaine ou vous puissiez fal}‘e des écono-
Mies importantes, et c’est au moyen de mises en commun massives entre les
deux chemins de fer, tout comme celle dont vous parlez au sujet des lignes
de voyageurs. Quand je passe au canon Fraser et que je vous vois d'un coté
®ntretenir vos voies, cependant que de l'autre le Pacifique-Canadien entretient
€S siennes, cela me parait un gaspillage, car on voit un train de tempsA en
€mps passer par 13, alors que tous les trains p’ou;’ralent se servir de laA méme
ligne, moyennant une surveillance et un itineraire appropries. Peut-étre ne
Voulez-vous pas répondre a la question suivante, car il peut s’agir de quelque
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divulguer, mais n’est-ce pas 1a le seul domaine
d’importantes réductions dans le frais d’ex-

chose que vous ne teniez pas
ou vous puissiez en arriver
ploitation?

M. GorboN: Tout d’abord, je veux dire que je n’ai pas déclaré que les
augmentations des taux de transport ne se produiraient jamais plus. Ce a quoi
je songeais, c’est que si des moyens de transport rivaux sont capables de
maintenir leurs frais alors qu’il y a augmentation dans les nétres, nous
exercerons une concurrence de moins en moins grande. Si les autres modes
de transport sont incapables de maintenir leur position et s’ils augmentent
aussi leurs prix, il est évident que nous aurons alors la liberté de recourir a
une augmentation des taux. Je ne prétends donc pas qu’il n’y aura jamais
plus d’augmentation des taux.

Il y a ensuite la question d’un caractére général concernant ce qui pour-
rait étre fait 4 l’endroit des embranchements, etc. Le Commission royale a
maintenant été saisie de cette question. Les deux chemins de fer ont présenté
des mémoires qui sont l’objet d’'un examen poussé de la part d'un avocat.
Les audiences ont lieu a Ottawa, en ce moment. Il serait fort difficile pour
moi de me prononcer, a cette heure, pendant que la Commission royale s’oc-
cupe du probléme. Je crois qu’il valut mieux attendre que la Commission
donne son opinion. L’an prochain nous pourrons tenir une journée de grands
débats a ce sujet.

a
a

M. BroOME: Je pense qu'il y avait une somme de 4 millions de dollars
mises de c6té pour des améliorations a Calgary. Calgary est bien desservie par
le Pacifique-Canadien et vous desservez fort bien Edmonton. Ne pouvez-vous
pas vous mettre ensemble et faire une certaine mise en commun?

M. GorboN: Nous en sommes rendus au point olt nous pouvons retirer des
avantages d’améliorations importantes, telles nos gares de triage a buttes. Il
y aura d’importantes économies dans ce domaine.

: M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je me demande si vous pouvez me
dire quel pourcentage des revenus ont rapporté les taxes convenues?

M. GorboN: Je ne sais pas le pourcentage méme, mais je peux vous
donner le montant et vous pourrez faire le calcul vous-méme. En 1959, les
taxes convenues ont rapporté la somme de 56.3 millions de dollars.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Depuis qu’on a modifié 1a loi en 1955,
quelqu’un a-t-il interjeté appel au sujet des taxes convenues?

M. Goroon: Il n’y en a certainement pas eu qui ait réussi.
M. DRrYSDALE: Y en a-t-il eu?

M. Gorpon: Dans le moment, je ne me souviens pas, pas depuis la modifi-
cation apportée a la loi, autant que je puisse dire.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je ne faisais pas partie du Comité
P’an dernier, mais en lisant le rapport, il m’a semblé y avoir quelque confusion
au sujet du statut des taxes convenues.

A mon sens, dans le moment, la Commission n’aurait pas le droit de reviser
les taxes convenues de son plein gré, n’est-ce pas?

M. GorpoNn: Voulez-vous répéter?

M. BROWNE (Vancouver_—Kingsway): A mon sens, la Commission des
transports n’aurait pas le droit de reviser les taxes convenues.

M. GorpoN: Nous ne l'entendons pas de cette fagon-la. Il existe plusieurs
facons de porter plainte. L’article 33 de la Loi sur les transports prévoit une
fagon de procéder. De plus, mon service du contentieux m’apprend que, d’aprés
lui, 11::1t Commission des transports peut, de son propre pouvoir, reviser n’importe
quel taux.
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M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Est-ce que dans le moment la loi
ne dit pas que, en aucun cas, il ne saurait y avoir d’appel avant que le taux
n’ait été en vigueur pendant trois mois et que, méme a cela, le nombre des
gens qui peuvent faire appel est trés limité? En ce qui regarde les taxes con-
venues, l'unique fonction de la Commission consiste a les accepter, puis ils
deviennent en vigueur dans l’espace de 15 jours?

Comme vous l'avez dit, je ne pense pas qu’il y ait eu d’appel.

M. GorpoN: Mais la loi indique la fagon de procéder pour en faire un.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Nulle part dans la loi il n’est ques-
tion que la Commission peut reviser de son plein gré les taux convenus.

M. CHEVRIER: La loi sur les chemins de fer le mentionne.
M. GorpoN: Voici ce que dit l'article 33 de la Loi sur les transports:

Paragraphe (1): Lorsqu’une taxe convenue a été en vigueur pendant au
moins trois mois

a) tout voiturier, ou toute association de voituriers, par eau ou par
rail, ou

b) toute association ou autre corps représentatif des expéditeurs d’une
localité peut se plaindre au Ministre que la taxe convenue crée une
disparité injuste a I’égard d’un voiturier ou d’un expéditeur ou dé-
savantage injustement ses affaires, et le Ministre, s’il est convaincu
que, dans l’intérét du public, la plainte devrait faire I’objet d’une
investigation, peut déférer la plainte a la Commission aux fins
d’enquéte.

(2) S’il y a lieu de croire qu’'une taxe convenue peut étre non dési-
rable dans l'intérét du public, le gouverneur en conseil peut déférer la
taxe convenue a la Commission aux fins d’enquéte.

(3) En statuant sur un cas déféré d’apres le présent article, la Com-
mission doit tenir compte de toutes les considérations qui lui paraissent
pertinentes, y compris leffet que l’établissement des taxes convenues
a eu ou vraisemblablement aura sur le revenu net des voituriers qui y
sont parties, et, en particulier, doit décider si la taxe convenue est peu
désirable dans l'intérét du public pour le motif qu’elle crée une disparité
injuste a I’égard de toute personne qui s’en plaint, ou désavantage injus-
tement ses affaires, ou pour quelque autre raison, et, quand le gouver-
neur en conseil l'ordonne dans un cas déféré selon le paragraphe (2),
si la taxe convenue est peu désirable dans l'intérét du public pour le
motif qu’elle désavantage injustement toute autre forme de services de
transport. La facon de procéder est donc indiquée en toutes lettres dans
la loi. Vous me demandiez si la Commission peut, de sa propre autorité,
faire enquéte sur des taxes convenues et je vous ai répondu que mon
contentieux m’apprend qu’a son avis elle peut en vertu (}e ses pouvoirs
généraux,—indépendamment de ce que renferme cette loi-ci,—commen-
cer une enquéte de son propre chef.

Peut-étre vous rappelez-vous le cas des taux d’encouragement; il y a deux
ans, certains camionneurs,—je ne dirai pas des camionneurs mais certains
Plaignants, du moins, ont prié la Commission d’entendre la cause parce que . . .

M. BrownNE (Vancouver-Kingsway): Les taux d’encouragement n’entrent
Pas dans la catégorie des taxes convenues.

. M. Gorbon: Non, mais c’est un exemple de la facon de procéder que
Vai A Vesprit. La Commission avait constaté qu’elle ne possédait pas l'autorité
Voulue mais a néanmoins procédé a une enquéte pour son propre compte.
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M. BROwWNE (Vancouver-Kingsway): Je conviens que les taux d’encoura-
gement sont . . .

Le PRESIDENT: Monsieur Browne, auriez-vous l'obligeance de vous tourner
de ce coté-ci et de parler plus fort afin que le sténographe puisse vous
entendre?

M. BrROwNE (Vancouver-Kingsway): Si je comprends bien, la loi exige
que toutes les taxes convenues soient compensatoires.

M. GorpoN: Oui.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Depuis les modifications apportées
3 la loi en 1955. la Commission vous a-t-elle déja demandé de lui prouver
qu'une taxe en particulier était effectivement compensatoire?

M. GORDON: Je ne saurais vous le dire. Peut-étre 'a-t-elle fait. Autant que
je sache, il n’y a pas eu de cause du genre devant la Commission. Quant a
savoir si la Commission a déja fait enquéte, il faudrait que je vérifie.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je me demande s’il y a moyen d’ob-
tenir ce renseignement?

M. GorboN: C’est la Commission des transports qui pourrait vous le four-
nir. Je ne puis parler qu’au nom du National-Canadien.

M. BRowWNE (Vancouver-Kingsway): C'est au sujet du National-Canadien
en particulier que je pose la question.

M. GORDON: A mon avis c’est a la Commission des transports qu’il faudrait
adresser cette demande de renseignement.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je veux savoir si le National-Cana-
dien a déja eu a comparaitre devant la Commission?

M. GorooN: Non, pas que je me souvienne.

M. BROwNE (Vancouver-Kingsway): Pourrais-je avoir une réponse précise
a cette question? Pouvez-vous obtenir de votre personnel les renseignements
demandés? Vous serez ici pour quelque temps, alors vous pourriez peut-étre
obtenir ces renseignements ?

M. GorpoN: Il n’y a pas eu de cas officiel, que je sache.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Comment procédez-vous pour décider
si une taxe est compensatoire ou non?

M. Gorpon: Nous avons un service des prix de revient qui, & maintes repri-
ses, nous a fournis une définition d’une telle taxe. Une taxe est compensatoire
quand elle est raisonnablement rémunératrice pour le voiturier c’est-a-dire,—
et jen ai la définition,—quand elle: a) rembourse les débours qu’entraine
I’exécution du service, c’est-a-dire le colt variable a long terme; b) permet
une contribution raisonnable aux frais généraux; et c¢)n’impose pas un fardeau
indu a un autre trafic.

Si vous voulez une autre définition, il y a aussi la suivante:

Tous les secteurs du trafic marchandises doivent couvrir leurs frais

variables ou les dépenses qu’ils occasionnent et aussi apporter une
contribution raisonnable aux dépenses totales.

M. BrOwNE (Vancouver-Kingsway): Vous serait-il possible de nous
exposer un cas hypothétique. ..

M. Gorbon: Non.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): ...démontrant de quels éléments cela
se compose?

M. GorboN: A mon avis, on ne devrait pas nous demander de révéler cela.
Ce serait dévoiler a nos concurrents des renseignements qui seraient en vérité

fort intéressants pour eux. Nous ne sommes pas disposés a donner ces infor-
mations.
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Nous sommes préts, cependant, a défendre & n’importe quel moment une
taxe convenue auprés de la Commission des transports, c’est-a-dire a8 démon-
trer que cette taxe est compensatoire.

M. DryspaLE: Dans la pratique, personne ne peut vous obliger a le faire.
M. GorpoN: On n’a qu’a se prévaloir des dispositions de la Loi.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Compte tenu des termes actuels de
la loi, il est peu probable qu’'un expéditeur se plaigne de ce qu’une taxe ne
soit pas assez élevée. Si les taxes sont effectivement trop faibles en certains cas,
il se pourrait qu’elles soient trop élevées dans d’autres. Il n’existe aucun
moyen de découvrir si certaines de ces taxes sont plus faibles qu’elles ne
devraient 1'étre. Personne n’est en mesure de mettre cela en question?

M. GorDpON: Je ne crois pas que nous puissions transformer ces délibéra-
tions en une enquéte sur les taxes convenues en vue de déterminer si certaines
taxes particuliéres sont ou ne sont pas compensatoires.

Je vous affirme, en ma qualité de président du National-Canadien, que
toutes nos taxes convenues sont compensatoires, et nous sommes préts a le
prouver quand ce point sera mis en doute de la bonne fagon.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je ne conteste pas que ces taxes
puissent étre compensatoires mais de quoi tenez-vous compte pour décider
qu’elles sont compensatoires? Je voudrais savoir exactement quels point sont
pris en considérations?

M. GorpoNn: Tous les points dont il est tenu compte dans tout bon régime
de comptabilité des prix de revient.

M. DryspaLE: Vous dites que tous ces barémes de taxes sont déposés
auprés de la Commission des transports; comment la personne qui y jetterait
un coup d’eeil pourrait-elle savoir si ces taxes sont ou non compensatoires?
Vous avez dit que la seule personne qui pourrait les contester serait soit le
Gouverneur en conseil soit un expéditeur qui probablement bénéficierait lui
aussi d’'un contrat semblable.

M. GorpoN: Les personnes qui seraient en mesure de décider si les taxes
sont ou non compensatoires seraient, je pense, les observateurs spécialisés de
la Commission des transports; ils forment le seul groupe qui, @ ma connaissance,
aurait la compétence voulue pour ce faire.

Nous hésiterions certes & dévoiler des renseignements de cette nature car
nos concurrents dans le domaine du transport routier auraient grand avantage
a les connaitre. Nous nous refuserions i dévoiler ces renseignements si on
nous les demandait.

M. FisHER: J’en appelle au Reglement. ..

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher, voulez-vous soulever la question du
Réglement?

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Vous avez laissé entendre, plus
tdt dans votre exposé, qu'il vous fallait, pour ce qui est des taxes...

Le PRESIDENT: Un instant, monsieur Browne. M. Fisher en appelle au
Reéglement.

M. FIsHER: Je ne veux pas donner a entendre que l'existence d’une Com-
Mission royale fait d’un comité de la Chambre un tribunal inférieur; il me
semble, cependant, que la discussion qui se poursuit prt_f:se_ntement porte sur
des questions qui sont de la compétence de la Commission royale sur les
transports, et non sur le détail du rapport annuel du National-Canadien.

J’ai des idées bien arrétées sur la question des taxes convenues et j’en
ferai part & la Commission royale. Je me permettrai donq de dire 2 M. Browne
Que nous avancerions plus vite §'il voulait bien faire de méme et nous permettre

€ poursuivre ’examen détaillé du rapport.
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M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): A mon avis, la question du Reégle-
ment ne se pose pas. Il s’agit ici d’'une enquéte sur les opérations du National-
Canadien. Les taxes convenues font, je pense, du revenu et, en conséquence,
je crois qu’il convient que nous examinions cette question. M. Gordon nous a
dit plus t6t qu’il lui fallait un revenu de 1.07c. par tonne-mille dans le cas du
grain.

M. GorpoN: C’est ce que j'ai déclaré a la Commission royale.

M. BrowNE (Vancouver-Kingsway): Serait-il juste de dire que le grain
forme un pourcentage élevé du volume du trafic et qu’il serait difficile de
trouver quelque chose dont le transport cotterait moins cher que cela?

M. GorpoNn: Je ne me laisserai pas entrainer a donner des opinions de ce
genre. Il ne convient pas, je pense, qu'on me pose une telle question. Si je
comprends bien, I'objet de votre question est de m’amener a révéler le cout
du transport & ’égard duquel des taxes ont été convenues. Je le répéte, on
ne devrait pas me demander de répondre a une telle question, car, si je le
faisais, cela nuirait aux intéréts du National-Canadien, du point de vue de la
concurrence.

Le PRESIDENT: Je vous en prie, messieurs, il nous faut procéder avec
ordre. Je crois que l'objection de M. Fisher est motivée. Si elle ne 1’était pas,
il nous faudrait permettre a M. Fisher aussi de poser des questions a ce sujet.
Il nous dit qu’il a lui aussi des idées arrétées sur la question.

M. DryspALE: Si cela est exact, nous ne pouvons pas examiner la moindre
chose concernant le National-Canadien, car la Commission royale a été saisie
de toute la question.

Le PRESIDENT: Je n’irais pas jusqu’a dire cela.

M. SmiTH (Simcoe-Nord): Monsieur le président, j'ai quelques questions
a poser au sujet du trafic marchandises. Etant donné que, dans ce domaine, le
transport routier vous fait concurrence, votre société a-t-elle envisagé la
possibilité de faire la cueillette des marchandises chez les expéditeurs et, a
la fin du voyage, d’en faire la livraison aux personnes a qui ces marchandises
sont destinées?

M. GorpoN: Ainsi que je l'ai dit dans ma déclaration préliminaire ce
matin, nous sommes a faire une étude trés poussée de la question. Nous cher-
chons & établir un service de camionnage dont I'objet sera de compléter le
transport sur rail. A cette fin, nous avons institué une section des services mar-
chandises. Cette section a été formée en avril ’an dernier.

La section des services marchandises a pour fonctions de rationaliser et
de coordonner les divers moyens de transport sur rail et par camion qui
sont ou qui seront disponibles afin de placer le chemin de fer dans la meilleure
situation possible du point de vue de la concurrence dans ce domaine du
transport ou le camionnage jouit d’'une préférence en raison de la rapidité et
de la flexibilité du service qu’il ofire aussi bien que dans le domaine moins
vaste ou il jouit présentement d’un avantage du point de vue des prix de
revient.

L’objectif ultime de la section des services marchandises, qui commence
a fonctionner, est de présenter au pubhc expéditeur une section unique, un
baréme umque de taxes, une seule équipe de sollicitation, une seule forme
de document a 'égard de tout le trafic de détail. Avant d’en arriver 13, il faudra
envisager et mettre a l'essai des changements radicaux en vue d’établir un
régime uniforme de cueillette, de transport et de livraison dans tout le pays.

Il faudra pour cela, entre autres choses, un examen constant, une évaluation
et une rectification au besoin des tarifs intéressant tous les genres de trafic
marchandises afin d’améliorer notre situation du point de vue de la concur-
rence et aussi nos recettes nettes.
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On s’attend que le chemin de fer aura éventuellement des tarifs et des
services relatifs au trafic de détail qui permettront une sollicitation orientée
précisément vers ce trafic, a laquelle on apportera le méme effort et la méme
cohésion qu’on apporte présentement pour solliciter le trafic par voiturée
compléte. A cette fin, nous avont amorcé, dans les provinces Maritimes
et entre le centre du pays et les provinces Maritimes, le programme nécessaire
de distribution pour les divers genres de trafic de détail. L’expression “gare-
centre” est employée pour décrire ce programme qui indique l’expédition &
une gare-centre située dans un endroit central de wagons couverts et de re-
morques, par la route ou sur des wagons plats, pleinement chargés de mar-
chandises adressées a divers destinaires. C’est de cette gare-centre que la
distribution définitive se fait, habituellement par transport routier. On a
établi des ‘“gares-centres”, entre autres endroits & Campbellton, Edmundston,
Moncton, New Glasgow et Halifax.

L’application générale du principe de la “gare-centre”, qui, je le suppose,
est ce qui vous intéresse, se fera d’'un bout a 'autre du pays, dans des mesures
variées selon la liberté que nous accorderont les organismes compétents de
réglementation des différentes provinces. Pour 'exécution de notre programme
nous avons lintention de supprimer un nombre assez élevé des hangars a
marchandises qui existent présentement. Nous établirons pour les remplacer
ces gares-centres vers lesquelles nous dirigeons les wagons aussi lourdement
chargés que possible et qui serviront de centres de distribution dans tout le
pays.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Vos remarques m’amenent a poser deux autres
questions. Méme sur le plan expérimental, quand vous abandonnez un service
improfitable et peu justifié cherchez-vous a conserver les clients que vous
y aviez en établissant un service de transport routier?

M. GorpoN: Oui, monsieur. Nous y songeons toujours quand la chose est
possible. En certains cas, lorsque la raison de I’abandon est ’existence d’un autre
service, nous ne cherchons pas a établir un service de transport routier qui
ferait concurrence au service existant. Ce que nous nous efforgons d’accomplir
C’est de créer un réseau de transport routier et de concessions existantes qui
couvrira le pays tout entier d’un océan a l’autre.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Lorsqu’il s’agit pour vous d’acheter des ser-
Vices de transport routier, cherchez-vous d’abord a vous procurer ceux qui
pourront compléter votre service sur le plan local ou qui seront une source
d’expédition a longue distance ou cherchez-vous plutét a acheter des services qui,
Pourrait-on dire, sont la paralléle de vos lignes ferroviaires vers les mémes
destinations éloignées?

M. GorpoN: Un nombre assez élevé d’exploitants ont offert de nous vendre
leurs entreprises. Ce que nous cherchons a faire pour le moment, et notre pro-
gramme en est encore i ses débuts, c’est de choisir de maniére a obtenir un
réseau de transport routier qui s'étendra d’un océan a l'autre. Nous pouvons
choisir toute entreprise particuliére de camionnage qui pourrait cadrer dans
Ce programme; mais nous ne voulons pas avoir des services qui feraient double
€mploi ou qui se chevaucheraient.

M. SmitH (Simcoe-Nord): Je ne comprends..pas trés: bien pourquoi vous
Voulez avoir un service de transport routier d’un océan a l’aut.re. Je n’y vois
Pas trés clair dans cette question. I1 me semble que vous devriez plutét vous
Intéresser i fournir un service de camionnage au sein’d’ur}e région métropo-
itaine et par ce moyen favoriser le transport d’'un océan a l'autre par votre
Chemin de fer.

M. Gorbon: C’est parce que, dans nos temps modernes, il y a beaucoup
de marchandises qui ne se prétent pas bien au transport par chemin de fer.
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M. SmitH (Simcoe-Nord): Méme sur de longues distances?

M. GorpoN: Oui, monsieur. Il y en a beaucoup et toujours de plus en plus,
C’est a l’'égard du transport de telles marchandises que le camionnage par
sa flexibilité nous fait le plus de concurrence.

M. BrooME: J’'aimerais revenir a ce qui, & mon sens, constitue le nceud
de toute la question; je parle du déficit. Je sais fort bien que M. Gordon serait
trés heureux de se présenter ici chaque année pour nous annoncer un surplus.

M. GorDON: J’espére vivre assez longtemps pour cela!

M. BrRooME: Au cours des 15 derniéres années, nous n’avons eu un surplus
annuel que quatre fois. Je viens d’en faire I'addition et j'estime que de 1950
a 1960 le déficit aura atteint 158 millions de dollars. Du point de vue de 'ad-
ministration du chemin de fer, estimez-vous qu’il en sera toujours ainsi?

M. GorpoN: Non, monsieur.

M. BrooME: Estimez-vous que, aprés un certain temps, le National-Cana-
dien fera ses frais et, dans le cas de l'affirmative, par quels moyens espérez-vous
en arriver 1a?

M. GorpoN: Il ne faut pas oublier que, au cours de la période que vous
avez mentionnée, nous avons dii entreprendre un vaste programme de réorga-
nisation et de modernisation du chemin de fer. A la fin de la guerre, le chemin
de fer était matériellement épuisé. Il dépérissait déja avant la guerre, ainsi
que je I'ai dit en d’autres occasions, car les dépenses d’installations avaient été
maintenues a leur plus bas niveau possible. C’était 4 I’époque qui a suivi le
régime de sir Henry Thornton quand l’administration se résumait plus ou
moins a l'entretien, si vous voulez. Puis, la guerre est venue et les services
ferroviaires y ont répondu magnifiquement, sur une base d’improvisation néan-
moins. En outre, pendant la guerre, on n’avait pas les matériaux voulus pour
assurer le maintien dans un état convenable du matériel. C’est pourquoi, ainsi
que vous le remarquerez, dans un certain nombre des mémoires que je vous
ai présentés, j'ai parlé de cette question de ’entretien et ainsi de suite. Pour
poursuivre, quand je suis entré en fonction, le chemin de fer était matériel-
lement épuisé, non seulement a cause de la guerre, mais aussi parce que les
matériaux nécessaires n’étaient pas disponibles. Cela a coincidé avec l’avéne-
ment de la diésélisation qui a été fort onéreuse. Elle a cotté prés de 500 millions
de dollars.

Nous devons songer au moment ou la réorganisation du chemin de fer aura
pris fin. La diésélisation sera complétée cette année. Des constructions de
gare, des améliorations sont en cours mais il faudra quelque temps encore
avant que tout cela soit terminé. Dans le cas de Toronto, les travaux doivent
prendre fin en 1964. A mon avis, il faudra que tous ces travaux d’installation
soient terminés avant que nous puissions dire si le National-Canadien pourra
un jour suffire & ses besoins.

M. BrooME: Estimez-vous qu’il le pourra, aprés cela?

M. Gorpon: Si on arrive a maintenir les salaires et les autres frais & un
nivegu approprié par rapport aux prix que nous pouvons obtenir pour nos
services.

M. BrooME: Si les salaires et les autres frais peuvent étre maintenus 2
un niveau approprié par rapport aux prix que vous pouvez obtenir pour vos
services?

M. Gorpon: Oui, et il y a autre chose que nous ne devons jamais oublier
parce que cela a une importance vitale, c’est que si les frais des chemins de
fer continuent d’augmenter il nous sera de moins en moins facile de soutenir
la concurrence et alors la seule chose a faire sera de réduire le matériel et le
personnel. A Iheure actuelle, sur chaque dollar que nous dépensons 65c. sont
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absorbés par la main-d’ceuvre, et d’autres compagnies de chemin de fer se
trouvent dans la méme situation que nous. Les chemins de fer Nationaux du
Canada ne sont pas les seuls; si on réduit le matériel, on est également forcé
de réduire la main-d’ceuvre.

M. BrROOME: Maintenant, I’autre question. Il n’est peut-étre pas juste de
vous poser une telle question, mais est-ce qu’il y aurait moyen de faire une
comparaison entre votre exploitation et celle du Pacifique-Canadien?

M. GorpoN: Mais oui.

M. BrooME: Est-ce que ce ne serait pas une bonne idée de faire une telle
comparaison, mettons, pour une autre année?

M. GorboN: Oui, nous pouvons le faire. Seulement il sera peut-étre un
peu difficile de mettre les renseignements a jour. Le rapport du Pacifique-
Canadien n’a pas encore paru et je n’ai pas les chiffres courants.

M. CHEVRIER: Puis-je revenir a la question des services de camionnage
et vous demander si la compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada
a formé une société de camionnage dans ses cadres mémes?

M. GorpoN: C’est la Canadian National Transportation Limited, société qui
a été constituée dés 1926, si vous vous en souvenez. Cette société s’est chargée
de divers transports par camion pour notre compte, mais nous nous en servons
surtout pour coordonner les entreprises de camionnage que nous pourrions
acquérir.

M. CHEVRIER: Est-ce que vous avez mis en ceuvre des sociétés de camion-
nage ces derniéres années?

M. GorpboN: Mais oui, je vous en ai parlé ce matin. Je vous ai dit alors,
—je veux faire trés attention a ce que je vous dis, car je tiens a étre parfaite-
ment précis. ..

M. BrRoOME: Je crois que vous avez dit que 5 millions de dollars étaient
consacrés a cette fin.

M. GorpoN: Je vais vous répéter trés exactement ce que j’ai dit. Au
31 décembre 1959, aucun achat n’avait réellement été conclu. Toutefois, je
puis vous dire pour votre gouverne qu’a la fin de février dernier, nous nous
étions engagés, au moyen d’options ou d’autre fagon, a faire des achats qui
cotiteront aux chemins de fer Nationaux du Canada 5 millions de dollars.

Autrement dit, certaines sociétés sont plus ou moins placées sous notre
direction, mais nous n’en sommes pas encore les propriétaires, la transaction
n’étant pa encore terminée du point de vue juridique et autre.

M. CHEVRIER: J’ai pris cela en note et il y a deux questions que j’aimerais
vous poser a ce sujet. J’aimerais savoir si vous avez acheté .cette entreprise
de camionnage qu’il y a sur I'lle du Prince-Edouard et ensuite si vous avez
acheté ou si vous avez une option pour la société Smith Transport.

M. GorboN: C’est le Pacifique-Canadien qui I'a achetée.

M. CHEVRIER: Je n’étais sans doute pas bien réveillé quand vous en avez
parlé,

M. BENIDICKSON: Monsieur Gordon, est-ce que ce montant de 5 millions

de dollars pour I'année passée est le premier qui ait été alloué 3 cette fin?
Je remarque que pour l'année courante, un autfe montant de 5 millions de
dollars a été ajouté au budget des immobilisations. Est-ce que ces 5 m}llions
de dollars de l’année derniére étaient les premiers dont on se soit servi pour

ce nouveau programme?

M. Gorpon: Oui, exactement. s
M. BeNnIpIckson: Et il y aura un autre montant de 5 millions cette année?

M. Gorpon: C’est cela.
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M. BrRowWNE (Vancouver-Kingsway): Pourriez-vous nous parler un peu
des entreprises de camionnage?

M. CHEVRIER: Et le service de camionnage de I'lle du Prince-Edouard? Le
cas de la Smith Transport m’a induit en erreur. Je me demande si vous pour-
riez répondre a mon autre question.

M. GorpoN: Eh bien, comme je I’ai dit au début,—je dois demander au
Comité d’étre patient, parce qu’il se pourrait que j’aie l’air de me dérober,
chose que je ne fais jamais, comme vous le savez,—voici: certaines dispositions
ont été prises par rapport aux sociétés de transport, mais les formalités juri-
diques et les questions de concession, les questions financiéres se rapportent a la
reprise et ainsi de suite n’ont pas encore été réglées. Par conséquent, tout est
en l'air en ce moment, mais je préférerais ne rien vous dire au sujet de l'une
ou l’autre société, car si je vous parle de 'une d’elles, vous seriez sans doute
en droit de me demander des renseignements au sujet de toutes les autres.
Je pense que je serai bientét en mesure de faire une déclaration; mais si je
devais vous faire des révélations prématurées, je crois que cela nuirait aux
négociations qui ont cours en ce moment.

M. CHEVRIER: Dans ce cas, je n’insiste pas.

M. BROWNE (Vancouver-Kingsway): Je ne cherche nullement a vous
mettre dans une situation embarrassante, mais lorsque vous examinerez la
situation, lorsque ces achats auront été effectués, pourrez-vous nous fournir
des renseignements a ce sujet?

M. Gorpon: Oui, nous en avertirons le public.

M. BrOWNE (Vancouver-Kingsway): Est-ce que ce sera fait bientdt,
croyez-vous?

M. Gorpon: Dans le cas de certaines sociétés, oui.

M. FisHER: L’année derniére, vous avez dit que si on trouvait que vous
n’étiez pas un bon gérant, on devrait vous mettre & la porte?

M. Gorpon: Pas seulement moi, j'ai dit qu’on devrait nous mettre tous
a la porte!

M. FisHEr: En ce qui concerne votre dernier rapport général, mais je
ne vais pas vous fournir de preuves a ’appui, il me semble qu’il y a eu des
erreurs assez considérables dans les pronostics. J’estime que vu les résultats,
on a été plus optimiste qu’il n’aurait fallu. Je me demande si vous voudriez
nous dire quelles sont, & votre avis, les erreurs que ’administration des chemins
de fer Nationaux du Canada a commises ces derniéres années?

M. GorpoN: Je ne vous comprends pas.

M. FisHErR: Vous n’avez commis aucune erreur?

M. Gorpoon: Je ne prétends nullement a la perfection mais si vous faites
allusion a notre grand programme d’immobilisations. ..

M. FisHER: Oui, précisement.

M. Gorpon: S’il s’agit de notre grand programme d’immobilisations, je
crois qu’il a été assez réussi. Parmi les mesures importantes, il n’y en a aucune
que je ne recommanderais pas de nouveau si le cas se présentait. Le programme
de diésélisation, entre autres, s’imposait siirement.

M. FFSHER: Pour en revenir au graphique du nombre d’heures de travail
de l.a main-d’ceuvre, qui va circuler pendant quelque temps, je vois que les
salaires et autres frais de cet ordre augmentent.

M. GorpboN: Oui.

M: FisHER: Ce qui indique qu’il est une variation a laquelle vous ne vous
attendiez pas.
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M. GoOrDON: Je crois que vous faites erreur. Le nombre d’heures de travail
accomplies par la main-d’ceuvre, comme il est indiqué sur le diagramme, veut
dire qu’il y a moins d’employés.

M. FisHER: D’accord, mais l'autre chiffre est terriblement élevé.

M. GorpoN: Celui des salaires?

M. FisHER: Oui.

M. GORDON: Que n’en parlez-vous aux syndicats!

M. FisHER: J’entrerai dans le détail plus tard, mais n’est-ce pas 1a un
domaine ou vous avez fait des erreurs de prévision lorsque vous avez essayé
de convaincre le Comité et les anciens ministres des Transports de ce que ces
immobilisations allaient vous permettre de faire?

M. GorpoN: Non, monsieur. Vous pourrez voir que j’ai pris soin de dire
que toute prévision que je pouvais faire était fondée sur la supposition que nos
salaires et nos revenus resteraient sur des bases relatives et que je ne me suis
jamais fait fort de maintenir les salaires des employés des chemins de fer
au méme niveau ni de maintenir la valeur du dollar.

M. FisHER: Aujourd’hui, quand nous regardons ces données statistiques, les
frais de main-d’ceuvre nous sautent donc aux yeux?

M. Gorpon: Il semblerait, et le prix du matériel également. Il ne faut pas
oublier que la valeur du dollar a changé depuis que j’ai lancé notre programme.

M. F1sHER: Vous n’allez tout de méme pas prétendre comme M. Crump que
la seule chose qui laisse a désirer c’est les taux du pas du Nid-de-Corbeau?

M. GorpoN: Il a dit que, dans la structure des taux de transport des mar-
chandises, ceux du pas du Nid-de-Corbeau étaient les seuls qui ne fussent pas
équitables. Il n’a pas dit que c'était 1a le seul probléme qui se posait aux
chemins de fer.

Le PRESIDENT: Nous allons maintenant permettre a M. Horner de prendre
la parole, il a quelque chose a dire.

M. GORDON: A ce sujet,—il est trés difficile d’exposer ces choses clairement.
Dans la déclaration dont vous parlez, M. Crump a dit que tous les autres taux de
transport des marchandises du pays sont établis d’aprés le principe des fluctua-
tions normales, que ceux du Nid-de-Corbeau sont les seuls pour lesquels le
principe ne peut étre appliqué et que c’est pour cela qu’ils ne sont pas équitables.
C’est comme cela qu’il faut interpréter ce qu'il a dit.

M. HornNER (Jasper-Edson): Vous ne croyez pas que du fait que c’est
le seul taux statutaire établi par le gouvernement, c’est le seul que les chemins
de fer et tous les autres peuvent critiquer sans faire de mal A personne, sauf
au gouvernement?

M. Gorbon: Je ne comprends pas ce que vous voulez dire,

M. HorNER (Jasper-Edson): Autrement dit, c’est une question qui reléve
du gouvernement.

M. GORDON: C’est le seul taux qui, & cause de la régie statutaire, ne peut
étre modifié par 'administration des chemins de fer et nous ne pouvons pas
demander 3 la Commission des transports de nous permettre de I'augmenter
comme nous le ferions pour d’autres éléments du tarif-marchandises. C'est le
Seul cas de cette nature. i e e ;

M. HornER (Jasper-Edson): J’en conviens, mais je maintiens également
Que c’est pour cela qu’on se plaint plus de ce taux-la que de tout autre taux de
transport des marchandises.

M. Gorpbon: C’est vous qui le dites. ; ]

M. FisHER: Je voudrais poursuivre ma question au sujet des erreurs.
Testime que ce graphique des frais de la main-d’ceuvre commence a poser
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des problémes monsieur Gordon, et puisque vous avez signé des contrats avec
certains des intéressés, vous en étes responsables dans une certaine mesure.

M. GorpoN: Pas du tout. Nous y avons été obligés et je me permets de vous
rappeler qu’une gréve s’est produite il y a quelques années et que le Parlement
a adopté une loi sur l'arbitrage.

M. FisHER: Si l'arbitrage est devenu obligatoire, sans doute avez-vous
trés bien plaidé votre cause?

M. Gorpon: La loi fixe des limites et si vous l'étudiez, vous verrez que
nous n’avons eu aucune possibilité de plaider notre cause.

M. FIsHER: Mais avant qu’on ait eu recours aux arbitres, vous avez cer-
tainement présenté votre cause au comité conjoint des négociations?

M. GorpON: Bien sfr.
M. FisHER: Et vous avez complétement failli a. ..

M. GorpoN: Nous allons comparaitre devant une commission d’arbitrage
trés prochainement et nous allons lui soumettre notre cas le mieux possible.
L’examen des causes semblables qui se sont présentées par le passé, vous
révélera qu’a une exception prés l’administration des chemins de fer s’est
rendue au jugement de la commission d’arbitrage. Les syndicats, par contre,
refusent d’accepter les décisions de ces commissions et se servent de leur
pouvoir économique pour faire pression. Voila le probléme auquel nous devons
faire face. Voila pourquoi un autre genre d’arbitrage parait s’'imposer.

M. FisHER: Est-ce, d’aprés ce que vous prévoyez pour l’avenir, il y aurait
un autre moyen de réduire votre déficit, dans un autre secteur que celui des
salaires?

M. GorboN: Je crois que le probléme des salaires est le plus important de
tous, pour la bonne raison que, comme je vous 1’ai déja dit, sur chaque dollar
de dépenses, nous devons prélever 65c. pour le cofit de la main-d’ceuvre; ceci,
comparé a ce que notre matériel est capable de rendre, est beaucoup trop
élevé. Par conséquent, d’aprés ce que je vois, le seul reméde,—mais ne croyez
pas que je m’en prends a la main-d’ceuvre car ce n’est nullement le cas, je
constate simplement des faits,—le seul reméde, d’aprés ce que je peux voir en
tant que gérant de cette entreprise serait d’augmenter notre rendement afin
de réduire nos frais de production. C’est en partie ce que nous avons fait au
moyen de nos immobilisations; comme je vous 1’ai montré dans les diagrammes,
nous y avons réussi jusqu’a un certain point mais ce n’est pas suffisant.

M. FisHER: Vous avez bien dit a M. Broome que vous pourriez y parvenir
a P’avenir en réduisant vos opérations notamment.

M. Gorpbon: Oui, si nous trouvons que les services fournis par les chemins
de fer ne leur permettent pas de soutenir la concurrence et que d’autres en-
treprises de transport pourraient s’en charger, alors je suis d’avis que les che-
mins de fer devraient plier bagage.

M. FisHER: Ne croyez-vous pas que nous en sommes déja 1a en ce qui con-
cerne le service transcontinental pour voyageurs?

M. GorpoN: Si vous me permettez de le dire, je crois que vous vous lan-
cez la dans un tout autre domaine. Comme je vous le disais ce matin, pour
ce qui est des services de voyageurs, les compagnies de chemin de fer ont eu
le septiment jusqu’a tout derniérement, qu’il fallait absolument fournir de tels
services.

Or, comme je l'ai dit, nous estimons que le moment est venu de réfléchir
si c’est bien le cas, ou si nous ne devrions pas abandonner tous les services
qui ne couvrent pas leurs frais. Justement, nous sommes en train d’examiner
avec le Pacifique-Canadien si nous ne pourrions pas mettre au point une en-
tente raisonnable quant aux genres de services que 1’on pourrait abandonner.
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C’est 13 une tout autre question, une question dont la commission royale s’oc-
cupe activement en ce moment.

Depuis le début de l'affaire, ’avocat conseil de I’Ouest insiste sur les défi-
cits afférents aux services de voyageurs et on nous a demandé de préparer un
mémoire a ce sujet, ce que nous sommes en train de faire en ce moment. Ce
mémoire sera présenté ici a Ottawa. Je crois par conséquent qu’on aura toutes
les occasions voulues d’examiner cette question a fond.

M. BrooME: Ce sont ces services-1a qui vous rapportent le moins, ceux qui,
du point de vue des frais, vous causent des pertes considérables, & part les
taux du pas du Nid-de-Corbeau?

M. GorpoN: C’est trés compliqué et trés difficile d’évaluer le prix de re-
vient des services de voyageurs. Nos experts y travaillent en ce moment et
jusqu’ad présent, ils ont trouvé trois solutions possibles. J’essaie en ce moment
de choisir celle dont je préférerais me servir. Il me serait difficile de parler
plus franchement, n’est-ce pas?

M. SMmITH (Simcoe-Nord): J’ai une question a poser au sujet du déficit
des entreprises de camionnage., Comme vous achetez des entreprises de ca-
mionnage pour compléter vos services, quelqu’un va certainement vous accu-
ser d’employer le déficit pour réduire vos taux de camionnage et d’avoir ainsi
un avantage injuste sur les autres camionneurs.

Quelles mesures prenez-vous pour vous défendre contre cette accusation,
ou pour vous assurer que lorsqu’elle sera faite elle sera sans fondement?

M. GORDON: J’espére bien que je pourrai répondre que toute entreprise de
camionnage que nous reprenons nous rapporte. Je ne crois pas qu’il y ait une
meilleure réponse que celle-1a.

M. BrooME: Est-ce que 'état que vous présenteriez serait établi de telle
facon que les bénéfices seraient apparents?

M. GorboN: Je l’espére bien. C’est certainement ce que nous essayons
de faire. Nous essayons de le faire dés & présent. Ce service de camionnage
est a ses débuts et notre administration cherche a le mettre sur pied de telle
fagcon que nous pourrons démontrer que notre placement nous rapporte.

M. BENIDICKSON: M. Gordon a parlé ce matin, et encore il y a quelques
instants, de I’avenir du service des voyageurs. Il a dit ce matin que le genre
de service en commun pour les voyageurs qui fonctionne entre Ottawa et
Toronto, ne lui plait pas beaucoup. .. du moins je crois que c’est ce que vous
Vouliez dire, n’est-ce pas?

M. GorpoN: Mais oui.

M. BENIDICKSON: Cette mise en commun, ou cette fusion, est prévue dans la
loi sur e National-Canadien et sur le Pacifique-Canadien, n’est-ce pas?

M. Gorpon: Oui, en effet.

M. BENIDICKSON: Avez-vous fait quelque chose de semblable dans le domai-
ne des communications derniérement? J'en ai entendu parler a la téte des Lacs,
Ou il y a un bureau de télégraphe du Pacifique-Canadien et un autre du National-
Canadien. On s'intéresse beaucoup a la fusion de vos services la-bas.

_ M. Gorpon: L’affaire dont vous parlez est en ce moment devant la Com-
Mission des transports et je ne pense pas que je devrais me pern:xettre de la
Juger a l'avance. Je puis néanmoins vous dire que je m’attends a ce que sa
de-Cision soit en notre faveur. La je ne juge pas les choses a I'avance, j'ex-
Prime simplement un espoir.

M. BrooME: C’est une question d’opinion.

M. Gorpon: Nous n’avons pas lintention de réétudier toute la question
des Communications et, je le répéte, le Pacifique-Canadien, comme nous-mé-
Mmes, a Vintention d’étudier le trafic télégraphique de trés prés, afin de voir
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jusqu’a quel point il serait possible d’élargir les ententes que nous avons dans
le domaine des communications. Nous cherchons avant tout a éviter le double
emploi et & réduire les frais.

Comme vous le savez, dans le domaine des communications par micro-
ondes, le Pacifique-Canadien et le National-Canadien travaillent ensemble de-
puis bon nombre d’années. Au probléme du trafic des messages télégraphiés
vient s’ajouter celui des systémes de communication dont les deux réseaux ont
besoin pour leurs trains. Jusqu’a présent, on a considéré que, du point de
vue du fonctionnement, cette question relevait de chaque réseau de chemin
de fer.

En réponse a votre question, il convient de vous dire que les progrés
énormes qui ont été réalisés dans la technique des communications offrent
maintenant des possibilités qui n’existaient pas auparavant. Par conséquent,
les administrations des deux compagnies de chemin de fer se penchent sur le
sujet pour voir §’il y aurait moyen d’éviter le double emploi des bureaux et des
services. Ce sont des questions qui relévent entiérement du domaine de la
technique, et pour obtenir des résultats il faudra que tous ceux qui s’y intéres-
sent fassent preuve de patience et de persévérance. Il surgira évidemment des
difficultés par rapport a la main-d’ceuvre telles que celles que vous avez
mentionnées pour la téte des Lacs.

M. BENIDICKSON: Par rapport a cette demande, dont la Commission des
transports est saisie, comme vous nous l’avez dit, concerne-t-elle uniquement
la mise en commun ou un genre de fusion quelconque a la téte des Lacs?

M. Gorbon: Oui, pour les deux villes, pour qu’il n’y ait qu'un bureau au
lieu de deux a cet endroit.

M. BeEniDICKSON: Est-ce que, par la suite, lorsqu’il y aura double emploi ou
autre chose de ce genre, vous devrez vous adresser chaque fois a la Commission
des transports?

M. GorpoN: J’espére bien que non, mais c’est 1a une question d’interpréta-
tion juridique et je n’ai pas les renseignements qu’il faut pour vous répondre
a ce sujet en ce moment.

M. BENIDICKSON: Croyez-vous qu’on cherche par cette demande a obtenir
une approbation pour toutes les éventualités?

M.‘G‘ORDON: Non. D’ailleurs, je vous avoue que j’ai été tout a fait étonné
quand j’ai appris que nous devions obtenir I’approbation de la Commission des
transports pour ce genre d’entreprise.

M. CHEVRIER: Mais c’est seulement pour ce genre d’entreprise? Il ne faudrait
pas l'obtenir dans d’autres cas, n’est-ce pas?

M. GorpoN: Si nous parvenons a nous entendre pour que nous fournissions
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ensemble ces services a chaque endroit afin d’éviter le double emploi, j’espére
bien que