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ORDRES DE RENVOI
CHAMBRE DES COMMUNES,
Luwor, 3 avril 1939.

Il est résolu,—Que D'article 63 du Reéglement de la Chambre des communes
relatif & Dinstitution des comités permanents de la Chambre, soit modifié en
ajoutant aux comités permanents de la Chambre pour la présente session, un
comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande que l'Etat
posséde, exploite et contrdle auquel seront déférés les comptes, les prévisions
budgétaires et les projets de lois qui auront trait, pendant la présente session,
aux chemins de fer Nationaux du Canada, & la Canadian National (West Indies)
Steamships, aux Lignes aériennes Trans-Canada, pour que le Comité les étudie
et fasse rapport & la Chambre; pourvu toutefois, que rien dans la présente mo-
tion, ne soit interprété comme restreignant en aucune maniere le droit complet
de discussion au Comité des subsides; et que ledit Comité se compose de MM.
Barber, Bothwell, Deachman, Elliott (Kindersley), Emmerson, Ferland, Fiset,
(sir Eugeéne), Fraser, Hanson, Heaps, Howard, Howden, Howe, Kinley, Lockhart,
McKinnon (Kenora-Rainy River), Maybank, Parent (Québec-Ouest-et-Sud),
Ross (Middlesex-Est), Stewart, Vien, Walsh et Young—(23).

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,

ARTHUR BEAUCHESNE.

VENDREDI, 27 janvier 1939.

11 est ordonné,—Que le Comité des chemins de fer et de la marine marchande
soit autorisé a étudier et & examiner toutes les affaires et les questions que lui
soumettra la Chambre; & faire rapport, & l'occasion, de ses constatations et
opinions; et & envoyer quérir personnes, écrits et documents.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

VeNDREDI, 31 mars 1939.

Il est ordonné—Que le crédit n°® 588 des crédits supplémentaires spéciaux
pour 'année se terminant le 31 mars 1940, présentés & la Chambre ce jour, soit
déféré audit Comité.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Marpi, 4 avril 1939.

Il est ordonné,—Que les prévisions budgétaires du chemin de fer National-
Canadien et de la Canadian National Steamships, déposées ce jour, et les rap-
ports annuels suivants déposés sur le bureau de la Chambre le 30 mars 1939:

Rapport annuel des chemins de fer Nationaux pour I’année terminée le
31 décembre 1938.
_ Rapport annuel de la Canadian National (West Indies) Steamships
Limited pour I'année terminée le 31 décembre 1938.
76704—13
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Rapport annuel des directeurs des Lignes aériennes Trans-Canada, pour ",
l'année terminée le 31 décembre 1938. 3
Rapport annuel du fonds de garantie en fidéicommis des chemins de fer
Nationaux du Canada pour 'année terminée le 31 décembre 1938.
Rapport de la maison George-A. Touche et compagnie, auditeurs des
comptes du réseau des chemins de fer Nationaux du Canada pour I’année
terminée le 31 décembre 1938.

soient déférés audit Comité, ainsi que les crédits suivants:

442—T.01 des taux de transport des marchandises dans les provinces Mari-
times, sur les lignes de 1'Est des chemins de fer Nationaux du Canada
—$2,000,000;

443—T1.01 des taux de transport des marchandises dans les provinces Mari-
times, pour les chemins de fer autre que ceux du National-Canadien—
$800,000;

454—Avances de capital & la Canadian National (West Indies) Steamship
Limited—$20,000;

tirés du budget principal des dépenses pour I'année se terminant le 31 mars 1940
et déposé le 27 janvier 1939; et aussi

588—Compagnie du chemin de fer National-Canadien—$43,750,000;
589—Terminus et traversier de Ille du Prince-Edouard—$327,000;
590—Lignes aériennes Trans-Canada—$488,941 ;

budget supplémentaire spécial des dépenses pour année financiére se terminant
le 31 mars 1940, et déposé le 31 mars 1939.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Mercrep1, 5 avril 1939.

Il est ordonné,—Que le nom de M. Cameron soit substitué & celui de M.
Fraser sur la liste des membres dudit Comité.

Certifié conforme. -
Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Mercrepr, 5 avril 1939.

Il est ordonné—Que ledit Comité soit autorisé a faire imprimer, au jour
le jour, 500 exemplaires en anglais et 200 en francais de ses procés-verbaux et
des témoignages qu'il entendra, et que soit suspendue & cet effet 1'application
de l'article 64 du Reglement.

Il est ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé & siéger durant les séances
de la Chambre.

Il est ordonné—Que le quorum dudit Comité soit réduit de 12 & 8 membres.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,

ARTHUR BEAUCHESNE.
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v'~ RAPPORT A LA CHAMBRE
K MEercreD1, 5 avril 1939.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande que le
Gouvernement posséde, exploite et contrdle, a ’honneur de présenter ce qui suit
comme son

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:

1. Qu’il soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour, 500 exemplaires en
anglais et 200 en francais de ses procés-verbaux et des témoignages qu’il
entendra, et que soit suspendue & cet effet I’application de l’article 64
du Reéglement.

2. Qu’il soit autorisé a siéger durant les séances de la Chambre.

3. Que le quorum du Comité soit réduit de 12 & 8 membres.

Le tout est respectueusement soumis.

' Le président,

EUGENE FISET.







PROCES-VERBAUX

MERrcreDI, 5 avril 1939.

‘ ', Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande que le
Jouvernement posséde, exploite et controle, se réunit & onze heures.

. Membres présents: MM. Barber, Bothwell, Elliott (Kindersley), Emmerson,
iir Eugene Fiset, Hanson, Heaps, Howard, Howe, Kinley, McKinnon (Kenora-
giny River), Ross (Middlesex-Est), Stewart, Vien.

Sur motion de M. Ross (Middlesex-Est) : .
Résolu,—Que sir Eugéne Fiset soit élu président.
- Sir Eugéne Fiset prend le fauteuil.

| Sur motion de M. Ross (Middlesex-Est):
A 11 est résolu,—Que le Comité demande la permission de siéger pendant
- les séances de la Chambre. ;

[ Sur motion de M. Bothwell:

- 11 est résolu,—Que le Comité demande la permission de faire imprimer
~ au jour le jour, 500 exemplaires en anglais et 200 en francais de ses proces-
. verbaux et des témoignages qu’il entendra, et que soit suspendue a cet effet
- DPapplication de l'article 64 du Réglement.

~ Sur motion de M. Howard:
Il est résolu,—Que le Comité propose & la Chambre de réduire le quorum

de 12 & 8 membres.

. M. Stewart, au nom de M. Walsh, produit trois demandes de renseignements,

& savoir:

1. A la page 55 du compte rendu du Comité permanent des chemins de fer et
de la marine marchande, du mereredi 27 avril 1938, nous avons une
déelaration en réponse a une question posée par moi-méme, concernant
les détails de 'exploitation des hotelleries. J’aimerais a faire déposer
et insérer au compte rendu de cette année un état semblable couvrant
P’année civile 1938.

2. Un état sommaire du revenu, comprenant le compte des profits et pertes
de la Canadian National Steamships (cote du Pacifique) pour les années
1937 et 1938, semblable ‘& I’état de l'année 1936, produit au comité
permanent des chemins de fer et de la marine marchande, le 23 mars
1937, et figurant & la page 225 du compte rendu imprimé de cette
année-la.

3. Un état indiquant, pour chaque année de 1932 a 1938, inclusivement, les
services de marchandises et voyageurs (a) les recettes, (b) les dépenses,
(c) la recette nette d’exploitation, (d) le rapport entre les recettes et les
dépenses. Aussi la mise de fonds dans les wagons & marchandises et les
voitures & voyageurs.

v Il est ordonné,—Que ces trois requétes soient transmises & M. S. J. Hunger-
ord, président, pour qu’il y réponde.

. Le Comité s’ajourne jusqu’au mardi 18 avril & onze heures du matin.

Le secrétaire du Comité,
JOHN T. DUN.
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Maror, 18 avril 1939,

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande que
Gouvernement posséde, exploite et contrdle, se réunit & onze heures, sous
présidence de sir Eugéne Fiset.

Membres présents: MM. Barber, Bothwell, Cameron, Deachman, Ellio ‘
(Kindersley), Emmerson, Ferland, Fiset (sir Eugéne), Hanson, Howden, How

Kinley, Lockhart, McKinnon (Kenora-Rainy River), Mayband, Ross (Middles
est), Stewart, Vien, Walsh, Young—20.

Etaient aussi présents: M. S. J. Hungerford, président; M. S. W. Fai
weather, chef des recherches et de l’expansion; M. T. H. Cooper, contrdleus
M. W. M. Armstrong, sous-directeur du Bureau technique des Chemins de fi
Nationaux; le colonel V. I. Smart, sous-ministre des Transports.

Le rapport annuel des Chemins de fer Nationaux pour 'année terminée

31 décembre 1938 est lu par M. W. M. Armstrong, et le Comité commence
I’étudier.

Comme supplément & ce rapport annuel, M. C. W. Fairweather lit un rappo
concernant le nouveau terminus de Montréal, sur quoi on l'interroge.

M. S. J. Hungerford et M. T. H. Cooper répondent & quelques questions.

M. Fairweather dépose des réponses aux questions posées par M. Walsh & 1
premiére séance du Comité.

Le Comité s’ajourne & une heure de 'aprés-midi jusqu’a quatre heures I
méme jour.

Le Comité reprend & quatre heures sous la présidence de sir Eugéne Fise

Membres présents: MM. Barber, Cameron, Deachman, Elliott (Kindersley
Emmerson, Ferland, Fiset (sir Eugéne), Hanson, Howden, Howe, Kinley,

Lockhart, McKinnon (Kenora-Rainy-River), Maybank, Stewart, Vien, Walsh,
Young—18.

Sont aussi présents: Les fonctionnaires qui assistaient & la séance du matin

Le Comité reprend I’étude du rapport annuel de 1938 des Chemins de fe
Nationaux.

On donne des explications et l'on discute sur le systéme de comptabilité
concernant la vente des navires, les frais d’entretien des chemin de fer, I’abandon
d’embranchements, ’hotel de Vancouver, les usines de Transcona, les fonds de

pension, la mise en commun des trains de voyageurs, le service de factage, lel}
terminus de Montréal.

A six heures du soir, le Comité s’ajourne jusqu’au lendemain & quatre heures
de I’aprés-midi.

Le secrétaire du Comité,
g JOHN DUN.



TEMOIGNAGES

Salle 277, CHAMBRE DES COMMUNES,
Marpi, 18 avril 1939.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la navigation se réunit a

~ onze heures du matin, sous la présidence de sir Eugéne Fiset.

Le PRESIDENT: Me ssieurs, comme vous le savez, nous avons, & notre derniere

- séance, réduit notre quorum a huit membres, et comme nous avons malntenant

le quorum, je voudrais savoir si les membres du Comité désirent qu'on fasse la

'~ lecture de lordre de renvoi. C’est un long document; nous le connaissons tous;
~ je ne crois pas nécessaire de le lire.

Quelques hon. mEMBRES: Non.
Le prESIDENT: Alors, nous allons commencer par le rapport annuel des che-

: mins de fer Nationaux du Canada. M. Armstrong va lire le rapport du président.

M. ArmsTtroNG (lisant):

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
Montréal, 20 mars 1939.

L’honorable C. D. Howe, M.P,,

Ministre des Transports,
Ottawa.

MONSIEUR,

Conformément aux articles 14 et 15 de la Loi sur le National-Canadien et
le Pacifique-Canadien, 1936, le Conseil. d’administration a l'’honneur de vous
soumettre le rapport suivant sur I'exploitation des chemins de fer Nationaux du
Canada pour lexercice 1938:

REsuLTAT DE L’EXPLOITATION
Augmentation ou

1938 1937 diminution
Recettes d’exploitation.. .. .. .. .. .. .. $182,241,722 93  $198,396,608 61  $16,154,885 68
Brais d’eXplottation.. /e s« velvi v e v 176,175,311 78 180,788,858 09 4,618,546 81
Recettes nettes dexploitation.. .. .. .. .. $ 6,066,411 15 § 17 607 750 52 $11,541,339 37
~ Coefficient d’exploitation.. .. 96-67%
Autres revenus nets et proﬁts et pertes $ 9,615459 68 $ 9,320, 522 24 294,937 44
Revenu net disponible pour les intéréts.. .. § 3,549,048 53 $ 8,287,228 28  $11,836,276 81
Service de la dette due au public.. .. .. .. 49,839,022 58 48,888,545 56 950,477 02
Intéréts sur les préts de 'Etat.. .. .. .. .. 926,124 86 1,744,550 71 818,425 85
Déficit de caisse.. .. .. .o v vt oo oo .. .. $ 54314,195 97 $ 42,345,867 99  $11,968,327 98

Recettes d’exploitation

La diminution de l'activité commerciale en générale, ressentie & la fin de
1937 et signalée dans le rapport de cette année, s’est poursuivie pendant la plus
grande partie de 1938, et a produit des résultats inévitables sur les recettes des
chemins de fer. Ces effets ont été particulierement sensibles sur les lignes exploi-
tées par la Compagnie aux Etats-Unis, dont les recettes ont diminué de 23 p. 100
contre une diminution de 5 p. 100 sur les lignes du Canada; celles-ci, & leur tour,
ont subi le contre-coup de la diminution du trafic international.

Les recettes d’exploitation brutes se sont élevées a $182,241,723, en diminu-
tion de $16,154,886, ou 8.14 p. 100 par rapport & I'année derniére. Pendant les
neuf premiers mois de 'année, la réduction fut de $15,737,865, et pendant le
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dernier trimestre elle fut de $417,021, ce qui indique la tendance du trafic au
cours de 'année, I’augmentation des transports du grain a contribué 4 enrayer

la baisse des recettes pendant le dernier trimestre.

Les recettes du service des marchandises ont diminué de $14,026,556, soit
9.1 p. 100. Un état du tonnage productif est publié aux pages 24 et 25. Le
tonnage du grain a augmenté de 1,446,850 tonnes, soit de 40.5 p. 100. Aucun
changement important n’a été apporté, au cours de I'année, au tarif de transport
des marchandises au Canada. Aux Etats-Unis, I'Interstate Commerce Com-
mission a autorisé une augmentation générale du tarif de transport des marchan-
dises d’environ 7 p. 100, & partir du 28 mars 1938. La Commission des trans-
ports du Canada a autorisé la mise en vigueur de ces augmentations en ce qui
concerne le trafic international.

Les recettes du service des voyageurs ont diminué de $847,918, soit 4.5 p.
100. Au Canada, le tarif des excursions a bas prix a été augmenté de 25 p. 100
pendant année; et aux Etats-Unis, le tarif des wagons de voyageurs a été porté
de 2 ¢. & 2.5 c. par mille dans le territoire de l'est, ce dernier changement
influencant aussi certains tarifs canadiens.

Les recettes des messageries ont diminué de $535,280, soit 5.7 p. 100; les
recettes des télégraphes commerciaux ont diminué de $411,981, soit 8.4 p. 100;
les recettes d’aiguillage ont diminué de $432,562, soit 17.6 p. 100.

Frais d’exploitation

Ils se sont élevés au cours de l'année & $176,175,312. Cela représente une
diminution de $4,613,546, soit 2.55 p. 100 par rapport & 1937. On trouvera
le sommaire & la page 14 et les détails aux pages 15, 16 et 17.

La diminution des frais a été réalisée malgré 'augmentation des salaires due
au rétablissement des salaires de base au Canada et & ’'augmentation des salaires
aux Etats-Unis, dont on a parlé dans le rapport de 1937. Ces augmentations de
salaires ont augmenté les dépenses de $6,082,000 par rapport & celles de 1937.
Un autre élément qui se reflete dans les dépenses est I'augmentation du prix des
matériaux, qui a atteint $900,000. Si l’'on met ces postes & part, les frais d’exploi-
tation ont diminué de $11,600,000 par rapport & 'année précédente. Ce résultat
a été obtenu en appliquant le principe de maintenir les dépenses au minimum
compatible avec Defficacité de I'exploitation et des services nécessaires.

Pendant le premier trimestre de ’année, les ateliers de locomotives et de
wagons ont fonctionné sur une base assurant une réserve convenable de matériel
pour répondre & une augmentation éventuelle des besoins de transports, en
particulier pour le grain de l'ouest. Par la suite, et en corrélation avec le déeclin
qui s’est produit dans le trafic de ’Est et dans le trafic international, l’entretien
des réserves de matériel sur tout le réseau a été réduit d’environ 25 p. 100.

Bien que les frais d’entretien aient été maintenus au minimum, la propriété
et le matériel sont en bon état, en tenant compte du volume d’affaires.

Autres revenus nets et profits et pertes

Les comptes groupés sous ce titre ont augmenté de $294,937 par rapport &
1937.

Les impdts se sont élevés a $6,946,873, contre $6,697,242 en 1937. Ces
chiffres ne tiennent pas compte de la taxe de vente acquittée lors de I’achat de
matériaux et qui a colté au réseau $3,150,000, contre $4,200,000 en 1937.

Les recettes des hotels ont augmenté de $98,875 par rapport & 1937, et apres
paiement des frais d’exploitation et des impdts, les hotels ont laissé un revenu
net d’exploitation de $226,014, soit $25,927 de plus qu’en 1937.

Les frais de loyer du matériel ont diminué de $575,000.

La perte subie sur la vente du navire Prince Henry, applicable a la durée de
service du bateau mais imputable au revenu de 1938 s’est élevée a $668,195.

Les frais de change ont atteint $493,000 de plus qu’en 1937.

4
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| Le service de la dette consolidée due au public a exigé $49,839,023 en 1938,

ontre $48,888,546 en 1937, soit une augmentatlon de $950,477.

- L’intérét pay¢ a VEtat par le réseau sur des préts temporaires de capital

t élevé & $926,125, contre $1,744,551 en 1937, soit une diminution de $818,426.

(~ Ce changement tradult la mise en v1gueur au cours de l'année, de la poh-
ue ayant pour but le remboursement, & l'aide d’émissions pubhques des préts

_poralres de capital consenti par l’Eta.t

Déficit de caisse

. Les recettes nettes d’exploitation, pour l'année 1938, se sont élevées a
066,411, en diminution de $11,541,339 sur 'année precedente Apres paiement
tous les autres frais, a lexceptlon de ceux qui sont inscrits au poste “Part de
opriétaire” en vertu. des dispositions de la Loi sur la revision du capital des
emins de fer nationaux du Canada 1937, ainsi qu’il est indiqué & la page 12,
déficit s'établit a $54,314,196, contre $42 345,868 en 1937.

IMMOBILISATIONS

Les depenses nettes du compte d’immobilisation pour 1938 se sont élevées a
’5 798,792, ainsi réparties:

¢ Matériel roulant acheté ou construit..........cccvvvveieinnans. $11,233,216
i Transformation de wagons et de voitures de voyageurs........... 837,062
B RtIsation deS VOITULEN: (. . vies odle s owiloiin o s ge saisasiosesvs e s s 761,659
Embranchement Senneterre-Rouyn........... et 2,064,924

kg BN O OILVET «.as o0 8 0 Cnlate sl s s oosidls o arh sl & 963,149
3 Additions et améliorations, moins les réformes. . 2,734,764
7,795,982

Matériel réformé—Crédit
$10,798,792

~ L’embranchement Senneterre-Rouyn, autorisé par le chapitre 26, 1936, fut
iciellement, ouvert & 'exploitation le 3 décembre 1938. On espére que l'inau-
ration d’une voie de transport ferroviaire desservant cette région riche en
inéraux contribuera & accélérer son développement. Comme le fait ressortir le
bleau ci-dessus, on a dépensé pour cela dans l'année $2,064,924; le colt total
Slevait, au 31 décembre 1938, & $5,315,134.
= On a acheté ou construit au cours de I'année les quantités suivantes de
atériel roulant: 8 locomotives, 2,310 wagons a marchandises; 25 fourgons &
\arbon; 61 fourgons & bagages; 6 wagons-restaurants; 5 fourgons-poste;
wagon-lit-buffet; 26 charrues a neige, et 11 wagons divers.
~ Le matériel suivant a été réformé au cours de I'année: 50 locomotives; 5,383
agons de fret; 8 wagons de voyageurs et 300 unités diverses du materlel de
rvice. Le cott de ce matériel, moins les frais de récupération (et moins la
épréciation sur le matériel appartenant aux réseaux américains) a été imputé
frais d’exploitation.

Pendant I'année 1938, 148 voitures climatisées ont été mises en service, ce
1a porté & 401 le nombre total de ces voitures en service au 31 décembre 1938.
e programme de 1939 prévoit l'addition de 92 autres voitures climatisées.

National-Canadien.

FIiNaNcE

tachat d’obligations

.~ Le colit des remboursements d’obligations, y compris les paiements au fonds
‘amortissement et au trust du matériel, s’éleve a $9,035,265, payés sur les préts
emporaires faits par I'Etat.
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Nouvelles émissions

En vertu du Canadian National Railways Refunding Act, 1935, et du
Financing and Guarantee Act, 1937, une émission d’obligations des chemins de fe
Nationaux du Canada, garanties par I'Etat, a été faite a la date du 15 décembre
1937 et du 15 janvier 1938. Elle a servi au paiement de préts temporaires fai
par 'Etat, pour conversions, de 1932 & 1937. En janvier 1938, toute 1’émission
était vendue. Elle comprenait:

$20,000,000, obligations 2 p. 100 de quatre ans, a dater du 15 janvier 1938;
vendues a 99 p. 100 au colt annuel pour le réseau de 2.26 p. 100.

$30,000,000, obligations 3 p. 100 de treize ans, & dater du 15 décembre 1937;
vendues & 96.25 p. 100, au colit annuel pour le réseau de 3.36 p. 100.

Une émission de $7,600,000 Canadian National Railway 2% p. 100 Equip-
ment Trust Certificates, série “P” 1938, a été faite pour pourvoir au paiement
partiel des achats de nouveau matériel, achats qui s’élevent & plus de $10,000,000.
Les certificats, & échéance en série et quinze paiements annuels, ont été vendus
4 97.81 p. 100 en moyenne, au cofit annuel pour le réseau de 3.08 p. 100.

Loi de remboursement 1938

En vertu de la Loi de remboursement pour les Chemins de fer Nationaux
du Canada, 1938, des préts temporaires ont été consentis par ’Etat pour le
remboursement des émissions suivantes:

Rail & River Coal Company, 5%, premiéres obligations hypothécaires,

échéance, ler avril 1938. . v it DR al S el R T i, s AN $ 916,000
Canadian National Railway Company, 3%, obligations annuelles, échéance,
Ter mai 1938w o8 TR N S e A R At R B e e s e L ST
Canadian Northern Ontario Railway Co., 33%, obligations, compte de
capital;, echéanee, 300 yuan N8B, ot e h Srrie cal . L0 nps L = 6,725,485
$21,041,485

_ Ces préts temporaires ont été remboursés & I'Etat sur le produit d’'une
émission d’obligations 24% et 3% datée du 15 janvier 1939.

GENERALITES

Lois de pension et garanties sociales

Le nombre total des pensionnés en vertu des diverses lois de pension en
vigueur sur le réseau était de 6,913 au 31 décembre 1938, contre 6,287 au 31
décembre 1937. Au cours de 'année, 991 employés ont été mis & leur pension,
et 365 pensionnés sont décédés. Le colit total des pensions données par le réseau
en vertu des diverses lois en vigueur a été de $4,159,798, contre $3,993,734 en
1937.

En vertu des lois United States Railroad Retirement Act et Carriers’ Taxing
Act, la taxe payable pour les opérations du réseau aux Etats-Unis (égale a
23% de l'indemnité au personnel) s’est élevée & $461,000 en 1938, contre
$515,000 en 1937.

Le montant payé par le National-Canadien en vertu des lois américaines
(lois fédérales et lois des Etats) sur l'assurance contre le chomage et la retraite
des employés agés, autres que celles comprises dans le Railroad Retirement Plan,
a été de $595,000 en 1938, contre $459,000 en 1937.

Lignes aériennes Trans-Canada

Pendant I'année, le réseau a été appelé a verser 47 p. 100 (soit $2,350,000)
des $5,000,000 de capital-actions des Trans-Canada Air Lines. Au 31 décembre
1938, le montant souscrit était de $3,200,000. |

Contribution a la lutte contre le chomage

En vertu du programme de travaux de secours au chémage du gouvernement
fédéral, qui prévoyait entre autres choses des travaux de protection aux passages
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niveau et d’autres travaux ferroviaires retardés par la situation actuelle, la
Jompagnie a entrepris un certain nombre de travaux dont I'Etat fédéral assume
e colit en tout ou en partie. Les plus importants sont la construction de
yassages inférieurs & Montréal, Saint-Hyacinthe et Toronto, d'un pont suspendu
y Prince-Albert et d’'une nouvelle gare & Saskatoon.

Service de camionnage

‘ A partir du ler février 1938, la compagnie a commencé I'exploitation de ses
yropres services de transport de fret par camion & Montréal et & Saint-Hyacinthe,
dans la province de Québec, & Brantford, Guelph et London en Ontario. Ces
Services étaient exploités auparavant par des entrepreneurs particuliers. La
lelientéle a bien accueilli ce changement, qui a permis des économies.

Terminus de Montréal

‘ Au cours de 'année, on a étudié le projet de terminus & Montréal, dont les
s§travaux étaient suspendus depuis quelques années.

- En procédant a cette étude, les administrateurs ont pris en considération

(@) La nécessité d'une coordination rationnelle des terminus de voyageurs
et de marchandises du National-Canadien pour l'avantage du service
et de 'économie.

(b) Le mauvais effet, financier et autre, sur les opérations de la compagnie,

. du maintien en usage de terminus surannés et non coordonnés hérités
des compagnies précédentes.

(e) Le vieux probléme des passages & niveau & Montréal.

(d) Les effets sur I'expansion industrielle et la croissance de la ville.

(e) L’établissement d’un service de banlieue satisfaisant entre les centres de
la rive sud et le centre de la ville. -

(f) La somme d’argent déja placée dans la propriété inutilisée.

(g) Les progrés nécessaires, compte tenu de la situation et des besoins
actuels et futurs, y compris, si on en décide adoption, un terminus
en commun.

(h) La parfaite convenance de l'emplacement de la gare centrale comme
terminus en commun, démontrée par une étude compléte des ingénieurs
de la Compagnie, ainsi que par 'étude particuliere et indépendante
faite par sir Frederick Palmer, I.C.M. Ins., I.C.,, M.Am. Soc., sur les
instructions du gouvernement fédéral.

: En conséquence, les administrateurs ont décidé que la Compagnie pour-
suivrait l'achévement du terminus, par stades, & mesure que la situation le
- permettra, en utilisant toutes les occasions qui peuvent se présenter de temps
- a autre d’accomplir des travaux susceptibles de concourir & l'achévement de
| l'ensemble.
Le gouvernement fédéral a reconnu I'importance de ce projet comme moyen
- d’alléger le chomage, et il a attribué & ces travaux une partie des fonds votés
- par le Parlement dans les crédits de construction et de restauration. On a
- demandé des soumissions, et accordé des contrats pour certaines parties de 1'en-
| treprise. La poursuite des travaux dépend de l'aide qui sera donnée & I'exécution
. du projet, considérée comme une mesure remédiant au chomage dans la propor-
| tion de la main-d’ceuvre employée.

Afin de stimuler la collaboration entre les deux réseaux du National-Canadien
. et du Pacifique-Canadien, un nouveau comité, appelé le comité mixte des vice-
présidents, a été constitué cette année. Il est composé de MM. N. B. Walton,
R. C. Vaughan et Alister Fraser pour le National-Canadien, et de MM. D. C.
Coleman, George Stephen et H. J. Humphrey pour le Pacifique-Canadien.
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La section du National-Canadien du comité a proposé de npuvell,es mes
de coopération, entre autres la mise en commun de tous les trains de voyage

qui se font concurrence dans le pays. ) i ,
Il a été convenu d’abandonner les lignes de chemins de fer suivantes, s

réserve de I'approbation de la Commission des transports: -

De A Province g Réseau Parco
SArnprior: oo Eganville. . . ... . Ontario. 8. L0 National-Canadien. . . . .
Portage-La-Prairie Delta. . . . ... .. Manitoba... tioiis National-Canadien. . . . .
Oakland: o\ lalh Cawdor''J tinivia & 5 Manitoba. . .. ... National-Canadien. . . . .
1, £ o Ml R Gladstone. . . . . . . Manitoba.-. .. National-Canadien. . . . .
McGregor. . . . . . Varan s int cogHa Manitoba, . . ... Pacifique-Canadien. . . . .
Hallboro. L . cis v Beanlah L i Manitoba. : ;425 National-Canadien. . . . .
Hamiota: i il T Minitobal st %8s Manitoba, s s siaseis I’Yac!ﬁque-Canad.len .....
rellercr s e aeshe Morinville. . . . . . Alberte; . s 5 5 National-Canadien. . . . .
Carbondale. . . . . . Egremont. .. ... . 2 Alberta. ... v . toiaen NA AR g SIS N

En ce qui concerne les 637 milles dont I'abandon avait été approuvé an
rieurement, les deux réseaux se sont employés a la préparation des accor
nécessaires. Dans le cas de la ligne du National-Canadien de Middleton
Bridgetown en Nouvelle-Ecosse et de la ligne du Pacifique-Canadien de Linwod
Listowel en Ontario, pour lesquelles les accords ont été conclus, la deman
d’autorisation de l’abandon a été adressée a la Commission des transports, m
celle-ci n’a pas encore rendu sa décision.

Hotel Vancouver

L’accord en vue de l'exploitation en commun du nouvel hotel du Nations
Canadien a Vancouver a été conclu le 28 juillet 1938. La formation en corpo
tion de la Vancouwver Hotel Company Limited a été faite le 4 octobre 1938, av
un capital-actions autorisé de $500,000, réparti en parts égales entre le Pacifiqu
Canadien et le National-Canadien. La date d’ouverture du nouvel hotel,
s’appellera 'Hotel Vancouver, a été fixée au 25 mai 1939.

Abandon de lignes

Afin de réaliser des économies dans ’exploitation dans la mesure ou elle
sont compatibles avee l'efficacité du service offert au publie, on a continué d’en:
sager I'abandon de lignes de faible trafic. Au cours de I'année 1938, on a reg
de la Commission des transports I'autorisation d’abandonner les lignes suivantes

De A Province Parcours
Dombourg. - rE ks SteMare.  oe sl RIS e Québec. ", SR A ONOs
La Jemerais. . « . « & Mont Mille. ks it 0l Québec: =l & Wil 6.04
Farnham. .04 G000 Fralsghsburg o ¢e 7 i Quibea. /o e ot 17.90
Twin City Junction. .Mackies. . . . . ¢« . ¢ . Onfario. " Lo Sl 35.40
James Bay Junction. . Otter Lake. . . . . . . . Ontario. ¢ i e ina e 2.86

En outre, on a recu de Interstate Commerce Commission 1’autorisatiol
d’abandonner 25.76 milles de Cambridge Junction & Essex Junction, dans 'Eta
du Vermont, faisant partie du chemin de fer Central Vermont.
Prévisions générales

La diminution des recettes ferroviaires en 1938 marque le premier recul dan
le rétablissement, lent mais régulier, qui se poursuivait depuis 1933.

La situation en 1938 ne fut pas particuliere au Canada. Aux Etats-Unis
les chemins de fer eurent une des plus mauvaises années de leur histoire, En
Grande-Bretagne le fléchissement des recettes ferroviaires causa beaucoup d’in-
quiétude & I'administration des voies ferrées de ce pays et fit le sujet d'un appe
au ministre britannique des Transports, surtout au point de vue de la nécessité
de I'égalité quant & la concurrence dans le domaine du transport. '

i Bl(:n que le déclin des recettes en 1938 résultait de la persistance de la
crise générale ayant débuté dans la derniére partie de 1937, les perspectives
pour 1939 sont plus favorables vu qu'il y a indice que Pamélioration des condi-
tions des derniers mois de 1938 se maintiendra. Les chemins de fer Nationaus
du Canada se ressentiront aussi de I'amélioration actuelle aux Etats-Unis.
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NECROLOGIE

' Je regrette vivement d’avoir & signaler les décés suivants au cours de 1938:
' J'honorable C. P. Fulletron, K.C., ancien président du conseil de régie est mort
[ le 5 octobre 1938; M. D. B. Hanna, premier président des chemins de fer
| Nationaux du Canada est mort le ler décembre 1938.

J'exprime ma reconnaissance aux employés de leurs services loyaux et effi-
caces et je remercie le public de I'encouragement qu’il a donné aux chemins de fer
" Nationaux du Canada au cours de 1938.

Pour le conseil d’administration,

|

Le président,
S. J. HUNGERFORD.

Le PRESIDENT: Messieurs, avant d’aborder la discussion du rapport, la direc-
tion a préparé un exposé spéeial au sujet de la téte de ligne de Montréal qu'elle
~ veut insérer au compte rendu. J’aimerais entendre la lecture de ce rapport avant
de commencer nos délibérations. M. Fairweather va nous le soumettre.

M. S. W. FairweaTHER: Monsieur le président et messieurs, ce mémoire est
| une étude plus détaillée concernant les tétes de ligne de Montréal comprise dans
le rapport annuel. Il entre dans de nombreux détails, mais ces derniers sont
indispensables & l'étude de la situation. Je vais vous lire I'exposé:

ENONCE DE LA SITUATION DES CHEMINS DE FER NATIO-
NAUX DU CANADA CONCERNANT LES TETES DE LIGNE
DE MONTREAL :

Aprés une étude attentive de tous les facteurs, le conseil de régie des
chemins de fer Nationaux du Canada a décidé de reprendre les travaux
du projet de Montréal concernant les chemins de fer, mais d’aprés un plan
modifié. L’étude faite a révélé que bien que les épargnes réalisées sur
le trafic-voyageurs ne donneraient pas sur-le-champ des bénéfices suffi-
sants sur la mise de fonds, la séparation des termini des trains & voyageurs
et des pares & wagons permettrait de prévoir des facilités de manutention
des marchandises, qui justifieraient les dépenses qu’elles entraineraient.
I1 fallait y ajouter la nécessité pratique de faire face & une situation
aggravée du fait de quatre termini & voyageurs pour un seul réseau,
dirigés et exploités presque indépendamment les uns des autres, au
service et & la commodité du publie, aux passages a niveau et aux diffi-
cultés de l'encombrement, & I'avenir de la ville, & 'augmentation de la
circulation et & d’autres considérations accessoires importantes.

Il ne peut y avoir de doute sur la nécessité d’entreprendre ces tra-
vaux & bref délai. En les entreprenant maintenant on a pu réaliser des
économies de pres de 40 p. 100 dans leur colt, ces travaux devant étre
défrayés comme entreprise de chéomage non imputable & la compagnie.

Les facteurs étudiés par le conseil d’administration étaient les suivants:

(A) Nécessité d'une coordination rationnelle des tétes de ligne &
voyageurs et & marchandises des chemins de fer Nationaux du Canada.
pour des motifs d’efficience et d’économie.

(B) Effet défavorable, aux points de vue financier et autre, sur 'ex-
ploitation par la compagnie de l'utilisation et de l'entretien continuels de
facilités de tétes de ligne délabrées et non coordonnées obtenues des com-
pagnies précédentes.

(C) Probléme des passages & niveau qui existe depuis longtemps &
Montréal.

(D) Effet sur le développement et la croissance de la ville, aux
points de vue industriel et autre.
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(E) Etablissement d’un service suburbain satisfaisant entre les col-
lectivités de la rive sud et le centre de la ville.

(F) Mise de fonds déja placée dans des propriétés qui ne servent
4 rien. )

(G) Développements nécessaires & la lumiére des conditions et des
besoins actuels aussi bien que des besoins futurs, y compris éventuelle-
ment, si on s’y décidait, une gare commune.

(H) Convenance hors pair de 'emplacement de la gare centrale &
une téte de ligne commune démontrée par une étude approfondie de la
situation faite par les ingénieurs de la compagnie, aussi bien que par une
étude indépendante spéceiale de sir Frederick Palmer, M. Inst. C.E., M.
Am. Soc. C.E., retenu par 'Etat a cette fin.

Résumé de 1'étude de chacun de ces facteurs:

(A) Nécessité d'une coordination rationnelle des tétes de ligne a voyageurs
et a marchandisse des chemins de fer Nationaux du Canada pour
des motifs d’efficience et d’économie.

Les facilités de tétes de ligne des chemins de fer Nationaux du
Canada sur I'ille de Montréal comprennent celles de ’ancien Grand-Trone
et du Canadien-Nord. Ces facilités n'ont pas été acerues non plus que
modifiées sauf dans quelques détails depuis la constitution en corporation
de la compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada en 1919. Ni le
Grand-Trone ni le Canadien-Nord n’estimaient que leurs facilités de
tétes de ligne suffisaient & leur commerce, et chacun de ces chemins de fer
avait & I’étude, ou en voie d’exécution, des projets d’expansion des tétes
de ligne, quand ils furent étatisés. La coordination rationnelle des tétes
de ligne & voyageurs et a marchandises pour des motifs d’efficience et
d’économie ne s’est pas effectuée.

Les facilités de tétes de ligne dont il s’agit, comprennent diverses
lignes de chemin de fer qui convergent vers Montréal, ainsi que les faci-
lités & marchandises et & voyageurs qui comprehnent des gares, des pares
a wagons, du matériel pour le nettoyage et le ravitaillement des trains de
voyageurs, des parcs a wagons de marchandises pour la formation des
trains de marchandises, la formation de trains, la classification de wagons
pour fins d’aiguillage aux industries, des remises et des ateliers de répara-
tion de wagons, des rotondes a locomotives et des hangars & marchandises
pour la manutention des expéditions en chargements partiels de wagon
arrivant et partant, aussi bien que des voies doubles et de nombreuses
autres facilités nécessaires dans une téte de ligne compliquée d’une grande
ville.

Maintenant, messieurs, nous avons & notre disposition une carte indiquant la
situation générale & Montréal et je vais demander & M. Armstrong de repasser
brievement la situation qui y existe et, avec la baguette, de nous indiquer
exactement ol le probléme du terminus de Montréal se pose. D’abord, vous
remarquerez que l'entrée des Chemins de fer Nationaux du Canada & Montréal
se fait par des lignes convergeant & lextrémité du pont Victoria. Ce sont les
lignes principales des Provinces maritimes, de Boston et New-York, et une ligne
desservant le secteur compris entre le fleuve Saint-Laurent et le Richelieu. A
louest, il y a la ligne principale du National-Canadien qui entre dans lile &
Sainte-Anne. C’est la ligne rouge.

M. Youna: Que représente la ligne violette?

M. FamwearHER: Clest le chemin de fer Canadien du Pacifique. Puis, au
nord de I'ile, vous voyez deux lignes qui traversent la riviére des Prairies: la ligne
des Laurentides du National-Canadien, avec embranchement pour Hawkesbury
et Ottawa. L’autre ligne traverse la riviere au Bout-de-1'Ile et pénétre dans la
ville par son extrémité est. Puis, il y a la ligne électrique qui traverse le pont
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Victoria et dessert le territoire sub-urbain et urbain de la rive sud du Saint-
Laurent et dont le terminus est au pied de la rue McGill.

M. Youna: Quelle ligne était-ce & l'origine?

M. FarrweAaTHER: Le Montreal & Southern Counties Railway. Or, ce qui
“frappe lorsqu’on examine ces lignes, c¢’est qu’elles s’approchent de la ville de tous
es points cardinaux,—nord, sud, est et ouest— et, ce qui est également remar-
quable, c’est qu'une fois rendues en ville, elles ne sont pas coordonnées. Je
demanderai & M. Armstrong de nous indiquer la gare Bonaventure sur la carte;
et la gare Moreau; les terminus du tunnel et de la rue McGill. Chacune de ces
pares du district métropolitain est indépendante des autres et doit étre desservie
comme unité séparée. Elles constituent, en méme temps que le service de mar-
chandises qui va de pair avec celui des voyageurs, le probléme du termineus du
‘ational-Canadien & Montréal.

~ Au sujet des gares & marchandises, je puis vous indiquer qu'’il en existe une
4 la Pointe Saint-Charles, une autre a Turcot et une troisitme & la Longue-
ointe. Les deux premiéres sont réunies par la ligne principale du National-
Canadien, mais ni 'une ni autre ne peut suffire au trafic qui y est transigé.
Celui de la Longue-Pointe, & l'est de la ville, n’est nullement réuni, par les lignes

| Canadien communique avec sa gare de 'est par le chemin de fer du havre, et
cette méthode est raisonnablement satisfaisante, mais dans les périodes de circu-

seusement.

-~ Ce court exposé au sujet de la carte vous donnera une idée de ce que comporte
le probléme du terminus de Montréal, & savoir, la coordination de quatre services
de voyageurs indépendants et I’adaptation et l’amélioration du service des mar-
chandises de maniére & utiliser les facilités hérités de nos prédécesseurs pour en
onstituer une seule unité qu’on pourra exploiter efficacement comme tout.

: Suit un tableau des éléments constitutifs du terminus du National-Canadien
a 'heure actuelle:

LIGNES DE CHEMIN DE FER CONVERGEANT VERS MONTREAL

4 _Sud du fleuve Saint-Laurent
Subdivision Route de
Rouses-Point et Massena Saint-Jean, P.Q., New-York, Boston, Mas-

sena.
Saint-Hyacinthe Provinces Maritimes, Sherbrooke, Québec,
. Portland, Maine.
Sorel Sorel, Saint-Grégoire
M. & SC. Ry. Saint-Césaire, Granby
M, & SC. Ry.- Saint-Lambert, Montréal-Sud
Nord du fleuve Saint-Laurent Route du
Subdivision .
Cornwall Ottawa, Toronto et endroits plus & 'ouest
Mont-Royal Laurentides, Hawkesbury, Ottawa
- L’Assomption Québec, Lac Saint-Jean, Noranda, ete.

- Gares & voyageurs Parcs & wagons de voyageurs
Bonaventure (terminus) Saint-Henri
Terminus du tunnel Longue-Pointe
Rue Moreau (Ste-Catherine E. (terminus)  Saint-Lambert (M. & S.C.)
Rue MeGill (M. & S.C. (terminus) Terminus du tunnel
Saint-Henri
Pointe-Saint-Charles

| Hangars & marchandises Gares & marchandises

. Bonaventure Turcot
Terminus de la rue Guy (fruits) Pointe-Saint-Charles
Saint-Henri Longue-Pointe

Rue Moreau Southwark (inusité)
Pointe-Saint-Charles \

Cote Saint-Paul
. 76704—2
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Garages de locomotives Principales voies industrielles
Turcot Rue Charlebois (Bonaventure)
Longue-Pointe Cébte Saint-Paul

Val Royal (usine électrique) Gilmour (Saint-Henri)
Saint-Lambert (remise & wagons du M. & Rue MecGill
S.C)
Parcs (avenue Atwater)
Rue Moreau
Cartierville
1l existe de nombreux autres endroits ol
on charge et décharge la marchandise sur
Ses voies industrielles du National-Cana-
1en. 3

Ce tableau donne quelque indication de la nature disjointe des termi-
nus & Montréal, facile & expliquer par histoire des compagnies consti-
tuantes. Il est évident que si les terminus de Montréal s’étaient développés
comme une seule unité, cette condition ne se serait pas développée. Pour
réaliser en son entier la nature disparate des services il faut considérer la
disposition du terminus dans ses détails. On se rendra compte que les
services du nord de la ville, réunis & la gare de la rue Lagauchetiére par le
tunnel qui perce le Mont-Royal, ne communiquent avec les services de
Pextrémité ouest de la ville que par une voie simple.

C’est une voie connue sous le nom de chemin de fer Lachine, Jacques-
Cartier, Maisonneuve. Elle sert au transport des marchandises et est
précieuse, mais ce n’est qu’une voie simple, sujette & congestion.

Les facilités de l'est de la ville n'ont pas de terminus commun avec
celles du nord ou de l'ouest. Ce n’est qu'entre le sud et 'ouest qu’il
existe des voies de raccordement et, méme dans cette partie, le Montreal
& Southern Counties Railway demeure isolé des autres lignes.

Cette condition oblige effectivement & diriger trois entreprises de
chemin de fer & vapeur et une de transport électrique; le public voyageur
s'en rend d’ailleurs facilement compte, car tout le monde sait que les
gares Bonaventure, Lagauchetiére, Moreau et McGill sont aussi distinctes
que sl s’'agissait de gares d’autant de chemins de fer différents,

Une condition semblable, moins évidente aux yeux du public voya-
geur, existe quant au trafic-marchandises et constitue, au point de vue
de V'administration des chemins de fer, un embarras encore plus grand.
La nature disparate des facilités engendre le double emploi et nuit au |
trafic entrant & Montréal ou en sortant des diverses lignes qui s’y rendent.
Il est vrai qu’une entente existe en vertu de laquelle le Conseil des ports
nationaux transporte les voitures destinées aux propriétés du National-
Canadien, situées dans l'est de la ville ou en provenant, mais cette entente
a caus¢ des retards considérables pendant la saison de navigation, alors
que le matériel du havre a presque tout le trafic dont ilspeut s'oceuper.
Bien que la compagnie puisse continuer son exploitation en dépit du
mancque d'union entre ses services, il est tout naturel qu'elle en envisage
la coordination future en une certaine unité basée sur le sens commun.
Des économies seraient ainsi réalisées et il se produirait une amélioration |
générale résultant de Defficacité accrue de lexploitation du terminus.

(B) Effets facheuz, aux points de vue financier et autres, de Uexploitation
de la compagnie, de Uutilisation et de Pentretien des services de
terminus surannés et disjoints des compagnies constituantes.

Les embarras d’exploitation qui sont dus & la nature disjointe des
services de terminus ont évidemment un effet fAcheux sur les activités de
la compagnie, non seulement & cause du cofit actuel élevé du déplacement
des marchandises, mais aussi & cause de l'influence que ces services an-
ciens et disjoints exercent sur la possibilité pour la compagnie de se pro-
curer les contrats en perspective. Certains services souffrent. non seule-
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ment du fait qu'ils sont disjoints, mais aussi de leur état de vétusté. Cela
saute aux yeux du public & la gare Bonaventure, la principale de Mont-
réal, qui n'est & I'honneur ni de la compagnie, ni de la ville. L’exploitation
continue d’une gare & voyageurs si incommode et si vétuste a sans doute
quelque effet sur le nombre de voyageurs transportés par la compagnie.

Le parc de wagons est inhérent au terminus des services de voyageurs
et fait partie intégrante de son exploitation et, au point de vue du coiit,
de l'exploitation, la gare et le parc doivent constituer un tout complet. Le
parc & wagons de la gare Bonaventure est situé a Saint-Henri. Il est
suranné, mais, vu l'exiguité, il est impossible d’en moderniser les services
en cet endroit. .

C’est & Turcot que les facilités principales de manutention des mar-
chandises sont situées; il y existe une gare pour le stationnement des
trains & marchandises et le classement. Cette gare, bien qu’admirable-
ment située, ne posséde pas 'étendue et n'est pas d'un caractére qui
permette d’y poursuivre toute l'exploitation et, afin de la compléter, il
faut mettre & contribution des gares encore plus vieilles, a la Pointe-
Saint-Charles. Ceci exige des manceuvres d’aiguillage et des déplace-
ments qui ne seraient pas nécessaires si les facilités étaient adéquates a
Turcot. Une étude soignée de la situation a démontré la possibilité de
réaliser des économies en remaniant la gare de Turcot. Afin d’obtenir
Pespace nécessaire & cette amélioration et cet agrandissement, il faudrait
utiliser le terrain adjacent maintenant occupé par le parc & wagons de
Saint-Henri. )

Un des caractéres surannés des services de terminus hérité du Grand-
Trone, c'est que les services de marchandises et de voyageurs y sont
combinés, alors qu'a Montréal, pour obtenir la plus grande efficacité dans
I'exploitation, il faudrait, dans la région du terminus, séparer autant que
possible les services de marchandises et de voyageurs. Le district de la
gare Bonaventure comporte a la fois, les services principaux de voyageurs
et de manutention de la marchandise sans oublier que c’est le terminus
des services de transport des fruits, des denrées et d’autres industries.
Cette condition engendre des difficultés dans la direction des deux genres
de trafics si on désire éviter de nuire & l'un et a l'autre des modes de
transport et, tant que les conditions seront les mémes, il est impossible,
pour le chemin de fer, de moderniser ses services de marchandises ou de
voyageurs dans ce district & cause du manque d’espace. D & la con-
currence du transport routier, le service des hangars & marchandises des
chemins de fer prennent plus d’importance et doivent répondre aux
besoins de commodité, d’accessibilité et de frais de revient peu élevés,

Les effets facheux de services surannés et disjoints ne se limitent pas
aux frais élevés d’exploitation, mais ils affectent le domaine beaucoup plus
vaste du transport en perspective et de la possibilité, pour le chemin de
fer, d'inviter les industries & s'établir sur ses lignes. Le chemin de fer
doit prévoir les développements futurs et étre en mesure d’offrir & I'indus-
trie en perspective un service prompt et efficace, ce qu'il ne peut faire &
moins que les services de son terminus soient modernes et coordonnés.

(C) Vieux probléme des passages a niveaw a Montréal.

Si les chemins de fer doivent donner & une ville un service de mar-
chandises et de voyageurs approprié, il faut que leurs lignes pénétrent
jusqu’au centre de la ville et possedent des lignes desservant les quartiers
industriels. Les services du National-Canadien & Montréal ne font pas
exception & cette reégle. Les compagnies constituantes du-National-Cana-
dien devaient toutes faire face & un probléme sérieux de passages i niveau.
En 1912 & la suite d'une étude et de témoignages prolongés, la Commission

des chemins-de fer rendit une décision ¢rale en vertu de laquelle le Grand-
76704—2}
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Trone devait construire des croisements élevés au colit estimatif de 20
millions de dollars, aux prix d’aujourd’hui. La guerre retarda la mise en
marche de ce plan. Un probléme semblable se présentait dans l'est de la
ville pour le Canadien-Nord. Le soulévement de 'opinion publique rendit
ce probléme de nouveau aigit au printemps de 1927 et, 4 la suite d’un
ordre de la Commission des chemins de fer, on demanda au National-
Canadien de préparer un plan destiné & résoudre ce probléme. On décou-
vrit qu'il y avait 63 passages & niveau du National-Canadien dans le dis-
trict du terminus de Montréal. Le plan du terminus central soumis a la
Commission par le National-Canadien & 'automne de 1927 comportait la
solution de ce probléme. Aprés y avoir consacré $16,651,000, on suspendit
les travaux en 1931 & cause de la crise économique et on ne les reprit
que ces derniers mois. Depuis 1927, on a éliminé 17 passages & niveau,
soit comme faisant partie des travaux de construction du terminus avant
qu'ils ne soient suspendus ou comme travaux de soulagement du chomage
depuis cette date. Il reste donc 46 passages & niveau, dont quelques-uns
intersectent certaines rues importantes. Il est évident que le probléme
créé par les passages a niveau qui existent encore doit étre envisagé par
la ville et le chemin de fer et qu'on doit mettre & exécution, & mesure que
les conditions financiéres le permettront, un plan destiné a le résoudre
graduellement.

(D) Effets sur le développement et Uavancement de la ville aux points
de vue industriel et autres.

L’effet de la construction du terminus sur I’avancement de la ville de
Montréal concerne intimement 1’élimination des passages & niveau, l’éta-
blissement d’une gare & voyageurs moderne et bien située, I’amélioration
des rues du district congestionné de la ville et, surtout, I’établissement, d’un
service efficace de transport des marchandises, y compris la construction de
voies industrielles destinées & desservir les nouvelles industries.

Bien que le remede apporté au probléme des passages & niveau en soi
ne donne pas au chemin de fer I'occasion de réaliser des économies impor-
tantes, il a une valeur considérable pour la ville, en ce qu’il permet la
circulation ininterrompue dans ses rues. Ceci est surtout vrai pour la ville
de Montréal, ou les lignes de chemin de fer nuisent sérieusement & la
circulation nord-sud. Un des caractéres les plus utiles de la construction
du terminus central, pour la ville de Montréal, ¢’est qu’il lui permettra de
réunir la rue Windsor & la Colborne, laquelle conduit au tunnel véhiculaire
qui passe sous le canal Lachine. De plus, 'ouverture de nouvelles rues,
telle que projetée dans le district du nouveau terminus, soulagera la con-
gestion surtout en facilitant le passage des niveaux inférieurs aux niveaux
supérieurs de la ville. Le district des hotels et des détaillants de la ville
seront & meilleure portée des voyageurs arrivant et partant par le National-
Canadien par I’établissement d’une gare moderne a la rue Dorchester, ce
qui ajoutera & la commodité publique.

Du nouveau terminus, on pourra établir un service suburbain rapide
vers les districts nord de I'lle de Montréal, par le tunnel du Mont-Royal
et vers les centres de la rive sud,—Saint-Lambert, etc.,—par le viaduc et
le pont Victoria. Ces communications suburbaines prendront plus d’im-
portance & mesure que la ville se développera. La construction d’un
cllelfnlin de voiture additionnel sur le pont Victoria constituerait une grande
amélioration & l'une des principales artéres qui donnent acces & la ville;
l’absorptlon du M. & S8.C. Railway dans I'entreprise du terminus contri-
buera & cette amélioration.
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(E) Etablissement d’un service suburbain satisfaisant entre les localités
de la rive sud et le centre de la ville.

Depuis nombre d’années, I’établissement d’un service suburbain satis-
faisant entre les localités de la rive sud et Montréal constitue un probléme.
A maintes reprises, les collectivités de la rive sud ont sollicité le. National-
Canadien d’améliorer ses services, insistant sur I'insuffisance du terminus
du Montreal & Southern Counties, rue MeGill, situé & une grande distance
du district des magasins de détail de la ville, ainsi que sur la limitation du
service dft & Pemploi de voies de tramways par le chemin de fer pour
atteindre son terminus et & l'utilisation d’une voie unique sur le pont
Victoria. Aprés la construction du terminus de Montréal, il sera possible
de donner un excellent service suburbain aux collectivités de la rive sud,
mettant & leur disposition un service rapide jusqu’au centre de la ville, par
le viadue du terminus.

(F) Les sommes déja engagées dans cette propnete demeurent 1mpro-
ductives.

La somme déja engagée & I'aménagement du terminus de Montréal
g'éleve a $16,651,000. Tant qu'on ne poursuit pas ces travaux, cette
somme, dans une grande mesure, est une perte séche, puisque ni la ville,
ni le chemin de fer n’en tirent de bénéfices proportionnés aux dépenses
déja encourues.

(G) Développements nécessités par les conditions et les besoins actuels,
ausst bien que futurs, y compris, plus tard, si on le juge a propos, un
terminus commun.

Au point ol en sont les choses, les besoins minimums exigés pour la
séparation des services de voyageurs et de marchandises des Chemins de
fer Nationaux du Canada et pour effectuer 'aménagement du terminus
central du service des voyageurs, sur un pied qui permette de faire face au
volume d’affaires actuel, et dans un avenir raisonnablement rapproché,
seraient: une gare & voyageurs de 11 voies; des communications avec les
rues; des facilités de manutention des bagages, des messageries et des
matieéres postales; 'achévement du viadue conduisant au pont Vietoria,
avec embranchement & la Pointe-Saint-Charles, la construction d’un pare
a wagons de voyageurs & la Pointe-Saint-Charles et l'électrification des
voies d’approche.

Bien que d’abord destiné & satisfaire aux besoins des Chemins de fer
Nationaux du Canada, le terminus central pour voyageurs peut.s’adapter
aux transformations nécessaires en vue d’en faire une gare a voyageurs en
commun moyennant une dépense additionnelle minimum.

Je suis d’'avis qu'une somme de $12,600,000 suffirait a ’établissement des
facilités mentionnées plus haut. Clest-a-dire 'aménagement des services de
voyageurs, du viadue, ete.

(H) Remarquable adaptabilité de Uemplacement de la gare centrale a
Uétablissement d’un terminus en commun telle que démontrée par une
étude compléte de la situation faite par les ingénieurs de la compagnie,
aussi bien que par une étude spéciale et indépendante faite par sir
Frederick Palmer, M. Inst. C.E., M. Am.Soc. C.E., engagé a cette fin
par le gouvernement fédéral.

Dans 'étude de la question d'une gare en commun & \Iontreal il faut
tenir compte des intéréts de toutes les parties intéressées; soit le public
voyageur, la ville, les Chemins de fer Nationaux du Canada, sans oublier
le chemin de fer Canadien du Pacifique. Plusieurs raisons qui rendent
I’emplacement de la rue Windsor impropre & cette fin pour le publice, la ville
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et les Chemins de fer Nationaux du Canada, ne s’appliquent nullement au’

projet de la rue Dorchester, tant au point de vue de ces derniers qu'au

point de vue de la compagnie de chemins de fer Canadien du Pacifique.

Envisagés de cette facon, il a été démontré que la gare Windsor ne peut:

dtre. transformée en une réelle gare en commun, mais que l’emplacement

de la rue Dorchester a tous les caractéres d'une telle gare.
En voici les raisons:

1. Déclaration imposante d’un ingénieur conseil de marque choisi par le
gouvernement canadien pour préparer un rapport impartial sur le plan
du terminus de chemin de fer de Montréal.
Sir Frederick Palmer, M. Inst. C.E., M. Am. Soe. C.E., ingénieur

conseil, fut choisi par le gouvernement, dans le but de concilier les vues

divergentes du National-Canadien et du Pacifique-Canadien., Ses con-
clusions sont exemptes de parti pris, car il ne fut employé ni par le

National-Canadien ni par le Pacifique-Canadien. Il apporta a ’étude de

ce probléeme le meilleur de son habileté comme ingénieur et sa vaste

expérience. On doit accorder beaucoup de poids a ses conclusions surtout
parce qqu’il ne considéra avant tout que les meilleurs intéréts de la ville et
de la nation. Les extraits du rapport de sir Frederick Palmer qui ont trait

a l'emploi de la gare Windsor comme terminus en commun sont les

suivants:
“Plusieurs autres propositions avaient déja été soumises aux adminis-

trations des chemins de fer ou aux journaux, qui, toutes, visaient a l'éta-
blissement d’une gare en commun pour les réseaux du Pacifique-Canadien
et du National-Canadien. Quelques-uns des plans préconisés avaient été
préparés par des ingénieurs, mais la plupart pourraient se classer parmi
les ‘tentatives d’amateurs.”” Nous croyons que toutes ces propositions ont
fait le sujet d’études sérieuses (toutes les propositions connues ont certai-
nement été examinées) et dire que le plan du National-Canadien, qui est
le résultat d’une étude prolongée de la question sous tous ses aspeets par
les fonetionnaires hautement compétents de ce chemin de fer, est de beau-
coup le meilleur, n’enléve rien au mérite des autres.”
L’hon. M. Stewart: Quelle est la-date de ce rapport?
M. FalrwrEATHER: 1929.

“Depuis la publication du plan, le Pacifique-Canadien, pour répondre
a la demande gqu’on lui avait faite de I’étudier, engagea la firme d’ingé-
nleurs conseils C. E. Smith Co. de Saint-Louis, pour examiner cette propo-
sition. Leur rapport préconisa l'adoption de la gare actuelle de la rue
Windsor comme gare en commun & laquelle le National-Canadien aurait
acces par une nouvelle ligne partant de la sienne & Saint-Henri et se
greffant sur celle du Pacifique-Canadien en un point un peu & louest
de la gare Windsor; nous croyons que, & la suite d’autres études du pro-
bltme, on admettra qu'aucune autre alternative ne semble pratique.

“La gare Windsor actuelle, bien qu’elle ne soit pas moderne, est bien
outillée et offre amplement les facilités requises par le trafie actuel du
réseau de chemin de fer qui 'emploie. Sans agrandissement considérable,
elle ne pourrait suffire & une augmentation importante du trafic des
voyageurs et certainement pas aux services additionnels requis pour faire
face & I'adjonction du trafic du National-Canadien. Nous eroyons que
I'administration du Pacifique-Canadien se propose d’agrandir la gare du
cot¢ nord; il n’y a pas le moindre doute que, pourvu qu'on y mette le
prix, il soit possible de I'agrandir au point o elle pourrait suffire & des-
servir les deux chemins de fer en tenant compte & la fois du trafic actuel
et de son augmentation raisonnable & 'avenir.
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“Toutefois, elle est bien loin de répondre aux exigences d'une gare en
commun sous d’autres rapports. Elle n’est pas ‘centrale’ en ce sens qu’elle
n’est pas le centre d’ou toutes les lignes rayonnent ou peuvent rayonner
au nord, au sud, & l'est et & l'ouest. Ceci serait impossible & moins de
faire, dans toutes les directions, des détours d’importance variable excepté
& louest qui, nous I'admettons, est la direction principale. De plus, elle
est loin d’étre aussi bien desservie par les grandes artéres de la ville qui
sont situées, on peut dire, entre les rues Sherbrooke, au nord, et Notre-
Dame au sud, les deux inclusivement. Oun y a aceés principalement par
la rue Saint-Antoine, les autres rues est-cuest n’y étant reliées que par
des voies transversales. La ligne de communication avec le National-
Canadien ne peut étre, en somme, qu'un viaduc traversant de biais les
rues Saint-Antoine et Saint-Jacques et plusieurs autres rues transversales,
sans perspective raisonnable que ce viadue soit plus tard masqué par de
hauts édifices comme on se propose de le faire dans le cas du court viadue
allant vers le sud de I'emplacement de la gare du tunnel.

“On eroit que I'administration du Pacifique-Canadien est convaincue
que 'emplacement de la gare Windsor est le seul autre que I'on puisse
considérer et comme elle doit étre parfaitement au courant des nombreux
autres projets qui ont été publiés de temps & autre, il s’ensuit qu’a son
avis, l'établissement d’une gare en commun n’est possible qu’a la rue
Windsor ou au tunnel. Pour les raisons énumérées au dernier paragraphe,
la gare Windsor, en plus d’autres inconvénients, n’est pas en réalité une
gare en commun. ;

“D’autre part, 'emplacement du tunnel présente toutes les qualités
qu'une gare centrale puisse posséder. Au point de vue géographique il
est sis un peu plus pres du centre des affaires. Il est plus prés du centre
commercial et financier ainsi que de la partie la plus populeuse de la
ville, comprise entre le pont Vietoria et le Mile-End.

“Dans la proposition originale, on n’avait pas songé & y admettre le
Pacifique-Canadien. On destinait cette gare exclusivement au service
des voyageurs des lignes du National-Canadien qui entrent & Montréal
et, par conséquent, il n’était pas question de gare en commun. Peut-étre
était-ce parce que les fonetionnaires du National-Canadien ne s'intéres-
saient qu’a leurs propres besoins, mais la réalisation de ce projet, qui
découle si clairement de l'étude du plan d’ensemble, est si importante
qu’on a consacré quelques efforts & adapter 'emplacement & la possibilité
d’en faire réellement une gare en commun. Quelques légeres modifications
en ont réellement fait un projet de gare terminus centrale de Montréal
de premier ordre, ou on pourra faire face a tous les besoins présents et
futurs du trafic dans toutes les directions.

“Que le Pacifique-Canadien soit ou non préparé a se prévaloir des
maintenant de cette occasion d’amener son trafic de Montréal & une gare
centrale, nous l'ignorons; mais, qu'il le fasse maintenant ou plus tard, il
est indubitable que 'emplacement du tunnel sera, un jour ou lautre, la
gare en commun de la ville—non seulement pour le trafic sur les lignes
principales & longue distance, mais aussi pour les trains de transport
suburbain rapide.

“Si 'on accepte qu'un terminus en commun est & souhaiter, il ne peut
y avoir de doute que l'emplacement du tunnel est le meilleur, puisque
c’est le seul quon ait proposé jusqu'a date qui soit directement accessible
de tous les cotés. Rien de ce qu'on peut faire & la gare Windsor ne peut
mettre les mémes facilités & la disposition du public et nous prétendons
que le mieux n’est pas trop bon pour une ville de I'importance de Montréal.

_ “Cet emplacement rend possible 1'établissement de facilités de ter-
minus en commun qu’aucun autre endroit n'offre et il semble tout a fait
désirable qu’on profite de cette occasion de concentrer le trafic des
voyageurs,
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“Les raisons pour lesquelles ces deux propositions tardives nous sont
soumises ne sont pas trés claires. Ni l'une ni autre n’est recommandable
et il est évident qu’elles ne constituent qu’un compromis ol on sacrifie
les vrais besoins de Montréal aux intéréts privés. La seule lecon qu’on
en puisse tirer, c’est que si elles constituent les meilleures alternatives
qu’on puisse lui opposer, le projet du tunnel demeure sans concurrent réel.”

Tout ceci est extrait du rapport de sir Frederick Palmer.

M. HowpeN: Voulez-vous indiquer sur la carte, 'emplacement projeté?

M. FammweaTHER: Oui, il parait sur cette carte, mais il y en a une autre qui -
le montre plus en détail. '

M. WarsH: Veuillez indiquer la gare Windsor. Je prierai les membres du
Comité de remarquer qu'il n’y a pas, entre 'emplacement du tunnel du National-
Canadien et la gare de la rue Windsor une distance aussi énorme que semble
le laisser entendre le rapport. Il n'y a réellement que deux rues. Partez de la
rue Windsor.

M. ArmstrONG: Ceci n’est qu’un schéma; il n’est pas dessiné & 1’échelle.

M. WarLsH: Quelqu’un qui descend & la gare Windsor peut presque voir la
gare du tunnel & ses pieds.

M. FammweaTHER: Monsieur Armstrong, voulez-vous indiquer, sur la carte,
les choses qui se rapportent au projet de terminus et & la gare centrale et & ses
approches. La gare elle-méme sera sise directement au sud de la rue Dorchester.

M. ArmstroNG: Ce plan représente la partie comprise entre la rue Dor-
chester et le pont Victoria.

M. WawsHu: La ligne qui unit ces deux points est-elle nouvelle?

M. ArmstroNG: Oui, cette voie est élevée; elle fait partie du viadue. Le
viadue se divise en deux parties a cet endroit.

M. WaLsu: Quand vous revenez a votre ligne principale franchissez-vous le
canal Lachine?

M. ArmsTRONG: Oui.

M. WawrsH: Puis, vous le franchissez de nouveau?
M. ArmstrONG: C’est le plan actuel. . .

Le prismeNT: Voulez-vous décrire cela de nouveau?

M. ArmstrONG (Indiquant sur le plan): Voici la zone du terminus central
avec la gare au sud de la rue Dorchester. Voici la rue Belmont; le prolongement
va étre construit. Puis, vous avez la rue Lagauchetiére, la rue Saint-Antoine et
la rue Saint-Jacques; il y a un viaduc élevé qui franchit toutes ces rues. Les voies
sont étagées. Voici le nouveau viadue conduisant de la gare centrale au pont
Victoria. Ce raccordement-ci est également étagé pour relier le viadue et la ligne
principale existante de Saint-Henri au pont Victoria.

M. DeacumaN: Voulez-vous tracer cette ligne partant d’Ottawa?

M. ArmstrOoNG: La ligne partant d’Ottawa passe par Coteau, les parcs
Turcot, Saint-Henri et se termine & la gare Bonaventure.

M. WaLsu: Je veux que le Comité observe relativement & la ligne qu’il vient
de tracer qu’il n’y a pas de croisements du canal Lachine. Maintenant, tracez la
nouvelle ligne, la ligne projetée reliant Ottawa & Montréal. Une franchira le
canal Lachine et la deuxiéme franchit le canal Lachine, et vos convois ne pren-
dront-ils pas plus de temps pour arriver & destination?

M. ArmstroNG: Voila le plan pour le présent.

M. WarLsu: Nous connaissons toute la difficulté de faire franchir le canal
Lachine par des convois, et les convois ne le franchissent pas & I’heure actuelle,
et d’aprés votre nouveau projet vous le franchirez deux fois. Cela va nuire
serieusement au trafic sur le canal Lachine. Cela nuit sérieusement & la circula-
tion de vos convois plus rapides de 1'ouest.




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 17

| M. ArmstroNG: Je crois que M. Fairweather vous donnera des renseigne-

ments au sujet des passages & niveau.

. M. FairrweaTHER: L’on croit, j’en conclus, que le projet qui a pour but de

‘§ diriger les convois du National-Canadien qui traversent la riviere Ottawa &
| Sainte-Anne et aboutissent au nouveau terminus central va avoir pour effet de

4 retarder & la fois le trafic ferroviaire et le trafic du canal en raison du fait que

~ces convois traverseront le canal deux fois alors quils ne le traversent pas du

tout maintenant. Est-ce la question?

M. WaLsu: Oui.

‘ M. FAIRweATHER: Il va sans dire que cette situation a été analysée soi-

| gneusement avant que nous n’étudiions 'adoption de ce genre particulier d’entrée

comme alternative & l'autre entrée qui pourrait étre effectuée au nord de la

[ montagne. Des observations soignées ont été faites quant aux embarras que
‘subissent les convois qui traversent actuellement le canal & ou prés de Saint-

Lh enri et aussi quant aux embarras qu’éprouvent les convois de la ligne Montreal

and Southern Counties & ce bout-ci du canal (pont Black). On a fait des relevés

aux fins d’établir en quoi consisteraient les embarras du point de vue du trafic

| ferroviaire et du point de vue du trafic du canal, et ¢’est mon opinion fondée sur

Pétude faite sous ma direction que cette objection au plan du terminus prend des

proportions sérieuses quand vous en parlez, mais quand vous analysez le fond de

| la question. . .

M. WarLsu: Mais prend-elle des proportions aussi sérieuses comme véritable

facteur économique?

‘ M. FAIRWEATHER: Je me base pour en parler sur mon étude de la situation.

M. Warsu: Votre suggestion était que. . .

M. FarweaTHER: Je répéte qu’il a été établi aprés une enquéte sérieuse que

I'embarras que 'on pourrait considérer sérieux ne s'est pas avéré aussi sérieux.

- Maintenant, en fait, 'impression la plus répandue est que la plupart des convois

qui arrivent & Montréal viennent de 'ouest. Cela est loin d’étre vrai. Il y a

‘beaucoup plus de convois du National-Canadien qui arrivent & Montréal en

traversant le fleuve Saint-Laurent, y compris les convois du chemin de fer

~ Montreal Southern Counties, et tous ces convois doivent franchir le canal Lachine

maintenant. Quand vous envisagez tout le trafic, le fardeau aceru imposé sous le

- rapport du croisement du canal ne compte pas pour beaucoup.

Ly M. WaLsH: Quels sont les chiffres comparés & ce sujet?

M. FAalrweATHER: Quand nous parlons des passages du canal je dirais qu'ils

| seraient probablement dans la proportion d’environ un contre six.

" M. Warsu: Six convois venant du sud contre un venant de 'ouest.

‘ M. FAIRWEATHER: Six passages du canal & partir du pont Victoria jusqu’a
celui qui serait ajouté & Saint-Henri en vertu de ce plan particulier. Comme je

l'ai dit déja, cela tient au fait que plus de convois traversent le fleuve Saint-

~ Laurent par voie du pont Victoria que par voie de Sainte-Anne. Cette situation

existe en raison du chemin de fer Montreal and Sauthern Counties.

, M. Warsu: Ces passages comprennent ceux des convois du Montreal and

. Southern Counties?

M. FAmRWEATHER: Oui.

M. WaLsH: Montréal, Saint-Lambert et ainsi de suite.

M. FamrwrATHER: Oui, mais ce sont tous des passages. Maintenant, il y a

. du point de vue du génie certains facteurs compensateurs. Les convois du chemin

| de fer Montreal and Southern Counties traversent actuellement le canal sur un

pont tournant et c¢’est une opération lente, tandis que la traversée projetée s’effec-

~ tuera au moyen d’un pont levant tout & fait moderne qui réduira au minimum
. les interruptions de services de convois et de voituriers du canal. Je suis persuadé,
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apres avoir fait une étude approfondie de la question, qu'a en juger par le volume
actuel du trafic les convois arrivant a et partant de la gare centrale ne subiront
pas d’embarras perceptibles. Il faut aussi tenir compte du fait qu’il n’y a pas
d’embarras du tout pendant cing mois de 'année parce que le lit du canal est
gelé et pendant une certaine période au printemps alors que le canal est ouvert
officiellement & la navigation le trafic y est trés léger, de sorte que la période
effective pendant laquelle ces embarras pourraient étre jugés sérieux ne constitue
pas un facteur sérieux quand vous répartissez le trafic sur toute année. Et je
tiens encore & préeiser qu'apres une étude soignée et détaillée de ces passages du
canal, je suis convaincu que le trafic des voituriers du canal ne sera pas dérangé
sensiblement et que les voyageurs arrivant & et partant du terminus du National-
Canadien ne subiront pas de contretemps sérieux non plus. Plusieurs d’entre vous
étes arrivés & Montréal sur le Maritime Express ou 'Ocean Limited ou par tout
convoi du National-Canadien qui vous a amenés & Montréal de quelque endroit
au sud du fleuve Saint-Laurent, avez-vous subi quelque retard perceptible au
eanal? C'est un de ces facteurs qui surgissent quand vous avez des services de
transport qui viennent en conflit jusqu’a un certain point, et la solution du pro-
bléme exige une certaine mesure de controle intelligent, des appareils de signalisa-
tion et des accommodements mutuels. Je soutiens que les chemins de fer
Nationaux du Canada ne songeraient pas un instant & soumettre leur trafic des
voyageurs & un retard sérieux en raison de ces passages du canal. Clest pour
cette raison que la question fut étudiée trés soigneusement; et je prétends que le
résultat d’une étude aussi fouillée basée sur I'expérience que le National-Canadien
a acquise en cette matiére de passages du canal mérite d’étre pris en considération.

Il va sans dire que j’ai précisé—je veux préciser ma déeclaration en disant
que si le trafic des voyageurs, particuliérement si le trafic des marchandises
augmente au point ou la capacité de cette ligne de chemin de fer (entre Saint-
Henri et le pont Victoria) devient chargée, c’est-a-dire la voie double franchis-
sant le canal & Saint-Henri—si le commerce des marchandises—il ne s’agit pas
seulement de la question des voyageurs—mais si le commerce des marchandises
sur cette ligne prend une telle ampleur qu’il en résulte des ambarras sous le -
rapport de la circulation des convois & marchandises et des convois de voyageurs,
il faudra alors prendre des mesures & ce sujet. Il y a des entrées alternatives
a la gare centrale pour des convois passant par Sainte-Anne. Si nous consultons
cette autre carte montrant le plan du terminus projeté primitivement, le rac-
courcl, ainsi que M. Armstrong I'a signalé, conduira les convois directement au
terminus central. Ce raccourei faisait partie du plan du terminus plus considé-
rable avant que 'on ne le modifidt. Le National-Canadien posséde une bonne
partie de 'emplacement requis pour cette ligne. Sa construction de cette ligne
comme ligne de ceinture extérieure, si 1'autre ligne devient surchargée, est tout &
fait praticable et peut s'effectuer sans grands déboursés.

M. Youna: Quelle est la longueur de cette petite ligne verte entre les deux
lignes rouges?

M. Farrwearuer: Ce raccourci & cet endroit?

M. Youxa: Oui.

M. FarrweATHER: Six milles environ.

M. Deacuman: Un chemin de fer au lourd trafic tel que celui-la pourrait-il
étre exploité d'une maniére satisfaisante par voie d'un tunnel?

M. Famrwearser: Eh bien, je crois que le tunnel répondrait aux besoins de
tout trafic, y compris le trafic interurbain au nord, pour des années & venir. La
capacité d'une ligne & double voie est réellement trés forte, et ce tunnel est muni
d’une double voie. D’ailleurs, le tunnel est divisé en sections de signalisation et
un convol apres l'autre peut déboucher du tunnel parce que les locomotives
sont enclanchées automatiquement. La capacité du tunnel est trés grande. Je
dirais méme que je ne puis entrevoir aucune période dans I'avenir ou il puisse
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arriver que les chemins de fer Nationaux du Canada dépassent la capacité de ce
unnel. Il y a naturellement une autre méthode alternative qui permettrait
‘entrer en gare par le nord.

M. Youna: Quelle est la longueur de ce tunnel?

M. FamrweaTHER: Trois milles et demi environ.

M. Younag: Pouvez-vous y faire circuler des convois a vapeur?

M. FairrweaTHER: Non, la force motrice est entierement électrique. Or, §'il
arrivait que la ligne qui franchit le canal Lachine s’engorgeait en raison des
embarras subis par le trafic des marchandises et des voyageurs, et si l'on ne
jugeait pas & propos de construire une ligne de ceinture, il existe deux autres
moyens de parvenir a la gare. Cest ce qui constitue I'avantage particulier de
T'emplacement de cette gare centrale—la facilité avec laquelle on peut y accéder.
Voulez-vous indiquer, monsieur Armstrong, le chemin de fer Lachine, Jacques-
'Cartier et Maisonneuve, et indiquer comment un convoi venant de l'ouest et
circulant sur cette ligne pourrait pénétrer dans le tunnel?

M. ArmstroNG: (il indique avee le pointeur).

» M. Warsu: Clest-a-dire, en utilisant le droit de passage du Pacifique-
Canadien.

p M. FamweaTHER: Non, cette ligne—le chemin de fer Lachine, Jacques-
Cartier et Maisonneuve,—appartient au National-Canadien.

M. WaLsa: Mais a partir de Dorval.
M. FammwreaTHER: Ah! entre Dorval et Ballantyne, il est bien vrai qu'il
faudrait obtenir des droits de passage dans ce cas. L’autre méthode consisterait
‘A obtenir des droits de passage du chemin de fer Pacifique-Canadien & partir de
" Dorval et & pénétrer dans le tunnel en contournant larriere de la montagne.
Si, comme je le dis, le trafic des marchandises et des voyageurs atteignait un
niveau qui taxerait la capacité du pont sur le canal & Saint-Henri, il serait tout
" & fait praticable d’entrer dans le tunnel par le nord et cette entreprise serait
relativement peu coliteuse. Pour ce qui concerne le passage du canal, je tiendrais
¢ & dire que la circulation des convois du Montreal and Southern Counties sur le
" nouveau pont qui remplacera le pont tournant actuel va certainement améliorer
la situation ferroviaire interne & Montréal entre le passage du canal et le ter-
minus.
' M. Youna: Le projet primitif ne prévoyait-il pas qu'un convoi a destination
' d’'Ottawa passerait par le tunnel?
‘ M. Famrweatuer: Eh bien, c'est ce que l'on avait projeté primitivement,
[ mais une étude soignée de la situation a indiqué que la somme d’argent engagée
| sous ce rapport serait épargnée en faisant passer les convois par Saint-Henri
[ et la Pointe Saint-Charles jusqu’a I'emplacement de la nouvelle gare.
i L’hon. M. Howe: Il va sans dire que les convois de voyageurs seulement
| suivraient cette voie; les convois de marchandises continueraient & ecirculer
. comme & présent.
| M. FamweatHeERr: Le changement ne s’appliquerait qu’aux convois de
. voyageurs; les convois de marchandises ne seraient pas dérangés.

2. Emplacement géologique.

Une gare union pour répondre aux véritables besoins d'une grande
ville doit étre d’accds commode & toutes les lignes de chemin de fer qui
convergent sur la ville. La gare Windsor ne répond pas a cette fin dans
le cas de Montréal. Elle pourvoit un accés direct dans un sens seule-
ment. Dans toutes les autres directions, les convois doivent faire des
détours pour y accéder. Comparez a cette gare, le terminus central du
National-Canadien est remarquable en ce sens que tous les chemins de
fer qui approchent de Montréal du:sud et de l'est du Saint-Laurent
peuvent étre amenés & un seul point de concentration au pont Victoria
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et de la méme maniere tous les convois venant du nord et de I'ouest peuvent
étre amenés & un point de concentration au bord de la Montagne.

Je crois, monsieur Armstrong, que cela est assez important pour que vous
lindiquiez sur la carte. Tous les convois qui approchent de Montréal du
sud peuvent converger au pont Victoria, et cette convergence s’applique & la -
fois aux convois du National-Canadien et du Pacifique-Canadien un raccorde-
ment & Saint-Jean, Québec, permettrait aux convois du Pacifique-Canadien
d’arriver par le pont Vietoria.

M. Deacaman: Par ou passent les convois du Pacifique-Canadien & desti-
nation des provinces Maritimes? ‘

M. FarrweaTHER: Ils quittent la gare Windsor, franchissent le canal &
Lachine, traversent le Saint-Laurent, contournent le bassin de Laprairie et
croisent la ligne du National-Canadien & Saint-Jean.

M. Deacaman: Par ou passent les convois du Pacifique-Canadien qui se
rendent & Québec?

M. ArmstrONG (indiquant sur le plan): Le convoi du Pacifique-Canadien
pour Québec part soit de la gare Viger ici, puis passe par la gare de I'avenue
du Parc et se rend & Québec, soit de la gare Windsor en passant par Montréal-
Ouest, la jonetion Saint-Lue, la gare de l'avenue du Pare et de 1a & Québec.
Pour arriver & la gare Windsor le convoi doit contourner la ville, tandis que le
méme convoi peut arriver directement & la gare centrale du National-Canadien
sans faire le grand tour.

M. FamrwearHER: Le tunnel Mont-Royal et le viadue le reliant au pont
Victoria constituent le lien le plus court possible entre ces deux points de
concentration.

Et cela constitue le noyau du plan de terminus du National-Canadien: le
fait que vous avez deux points naturels de concentration et que vous étes en
mesure d’établir un lien a travers la ville par voie d'un tunnel et d'un viaduec
sans déranger les rues de la ville. C’est une oceasion réellement unique en
son genre. :

L’emplacement de la gare & la rue Dorchester & peu prés au milieu de ce
lien de raccordement permet & tous les convois convergeant sur Montréal de
pénétrer au cceur de la ville directement au lieu d'y accéder par des voies
indirectes. :

M. Armstrong a indiqué quelques-uns de ces voies détournées.

Sir Frederick Palmer prévoyait que les convois du Pacifique-Canadien at-
teindraient la gare centrale par voie d’un tunnel. Cependant, un tunnel ne cons-
titue qu’un des moyens qui pourraient servir & amener & la gare centrale les con-
vois qui utilisent actuellement la gare Windsor. Des raccordements alternatifs
a Saint-Jean, Québec, et & l'entrée nord du tunnel Mont-Royal coliteraient bien
moins cher qu'un tunnel reliant les chemins de fer Pacifique-Canadien et Na-
tional-Canadien.

Un tableau des distances comparées de divers points d’approche & la gare
Windsor et au terminus central indique la supériorité du terminus central des
convois a voyageurs comparé i la gare Windsor.
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Distance & la gare terminus
du Canadien-National
plus courte ou plus longue

‘Direction que celle a la gare Windsor
j i : Milles Milles
Est et sud du fleuve Saint-Laurent— ; plus courte plus longue
Canadien-National—
Provinces Maritimes, Sherbrool\e, Portland, ‘Me . "5y, 29.3*
Bostonet INPW=YOrIE ! L8l JSIH0E cul curiefa ouh ns seafonin o 6.4%
Canadien-Pacifique—
Provinces Maritimes, Sherbrooke Boston s 1o L ey d 6.4*%
New-York.. .. . 2-3
B Ouest et nord du fleuve Samt Laurent—
Canadien-National—
Québec. . . 6.4
Endroits dans ‘les Laurentides. . e A L e 6.8
Ortawe; Torontoret GURE. s o Sa8 sl wrs sie  eerag o' os e 2.3
Canadien-Pacifique—
Québec. . .. 6.4
Endroits dans les TLaurentides et Ott«ma (rlve \*ord) 6.4
Ottawa, Toronto et ouest.. .. . 4 2.1

Ces chiffres sont basés sur l’usage des v01es ex1stantes a la gare Windsor.
" Si un viadue était construit de Saint-Henri & la gare Windsor, le chiffre serait
- de 1.7 mille dans chaque cas.

3 Par exemple, prenez les convois du Pacifique-Canadien en provenance des
| provinces Maritimes. Ils arrivent. ..

M. ArmsTtrONG: (Indiquant sur le plan) Par voie de Saint-Lambert, Bros-
seau, Delson, jonction Adirondack, Montréal ouest & la gare Windsor, comparée
& la ligne du Natlonal Canadien par Saint-Lambert par le pont Victoria et le
nouveau viadue jusqu’au nouveau terminus. La distance de Saint-Lambert &
. la gare Windsor est de 22.3 milles plus longue que celle du méme endroit au
. terminus central. /

Maintenant, indiquez la ligne que parcourent les convois venant de Boston
et de New-York: ils passent par Saint-Jean, Brosseau, Saint-Lambert, le pont
Victoria et le viaduc pour arriver au nouveau terminus, tandis que les convois
~ du Pacifique-Canadien parviennent & la gare Windsor par Saint-Jean, Delson,
“jonction Adirondack, Montréal ouest Cette distance a la gare Windsor est de
~ 6.4 milles plus ]»ongue que celle au nouveau terminus.

. M. FammweaTHER: Indiquez la ligne que suit le Pacifique-Canadien en
- passant par Sherbrooke et Boston?

1 M. ArmsTrONG: De Saint-Jean & la gare Windsor c’est la méme ligne que
parcourent les convois de New-York et de Boston, et on réduirait la distance de
6.4 milles en utilisant le terminus central.

M. FairweATHER: Maintenant, prenez la ligne du National-Canadien de
Québec au nouveau terminus en passant par lEplphame

M. ArMsTRONG: Le convoi qui se rendrait & la gare Windsor de la jonction
de I'Epiphanie devrait passer par une jonction & lEplphame, la jonction de
Saint-Martin, la gare de lavenue du Parc, Montréal-Ouest & la gare Wlndsor
tandis que le convoi du National- Canadien se rendrait de I'Epiphanie & la jonc-
tion Saint-Martin, par voie de la jonction Jacques-Cartier et la jonction de I'Est
au nouveau terminus, ou par la jonction Jacques-Cartier en passant par 'avenue
du Pare, le tunnel jusqu’au nouveau terminus. IL’utilisation de la gare centrale
abrégerait la distance de 6.4 milles.

M. FaiRweATHER: Indiquez maintenant les lignes de Laurentides.

M. ArRMSTRONG: Venant des Laurentides: la ligne du National-Canadien
passe par Saint-Eustache, la jonction de l'est, passe par le tunnel pour aboutir
au nouveau terminus, tandle que les convois du Pacifique- Cf\mdlen passent par
Saint-Eustache, la ]onctlon de l'est, utilisent un raccordement & Ballantyne et
| vont de Montréal ouest & la gare 'Windsor. L'utilisation de la gare centrale
- réduit la distance de 6.8 milles.
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M. FammweaTHER: Prenez les convois du Pacifique-Canadien venant de
Québec. La distance serait réduite de 6.4 milles tout comme dans le cas du
National-Canadien; et il en est de méme pour les convois du Pacifique-Canadien
affectés au service des Laurentides. ]

M. ArmstroNG: Les Laurentides, oul.

M. FarrwrATHER: La réduction de la distance dans le cas de tous les con-
vois du nord arrivant au nouveau terminus variera de 6.4 & 6.8 milles, com-
parée & la distance que franchiraient les convois arrivant & la gare Windsor.
Prenez maintenant les convois de la ligne Delaware et Hudson venant de New-
York. :

M. ArmsTrRONG: Les convois de la Delaware et Hudson passent actuelle-
ment par Rouse’s Point, Delson, la jonction Adirondack et Montréal-Ouest
pour arriver & la gare Windsor. La ligne alternative serait par voie de Saint-
Jedn jusqu’a notre terminus.

M. FamrweaTHER: Je crois que ces explications vous donneront quelque
idée des lignes qui ont accés a la gare centrale et & la gare Windsor et indique-
ront que dans le cas de la majorité des convois arrivant au terminus, la distance
& la nouvelle gare sur la rue Dorchester serait beaucoup plus courte qu'elle le
serait &4 la gare Windsor.

M. Warsu: Pourriez-vous indiquer une belle ligne courte & la ville de
Québec si on utilisait la gare Viger comme gare union?

M. ArwmstrONG: En supposant que les convois en partance de la gare de
la rue Moreau utilisaient la gare Viger, la ligne parcourue serait la suivante
(il indique).

M. Youna: Pourquoi pas la ligne rouge?

M. Warsu: Je songe & une ligne projetée qui réduirait d’au moins une heure
et demie la durée de notre voyage & Québec.

M. FAIRWEATHER: Je crois que cela constitue une surestimation.

M. Warsu: J'en ai entendu parler si souvent que je voudrais faire vérifier
la chose. Cela souleva mon enthousiasme.

M. FairweatHER: C'est une surestimation un peu exagérée. Je voudrais
faire observer quant & cela—vous voyez la ligne rouge qui se prolonge jusqu’au
Bout de 1lle.

ArmsTRONG: De la rue Moreau au Bout de I'lle.

M. FammweaTHER: Vous voyez la ligne bleue allant de la gare Viger vers
I'est puis vers le nord. II est incontestable que la ligne de la gare Viger par
voie du National-Canadien & L’Epiphanie est plus courte que l'autre ligne.

M. Viex: De combien?

M. FairweaTHER: Je crois que ce serait de quinze milles environ. Je sup-
pose que le temps du parcours serait réduit d’environ vingt-cing minutes.

M. Vien: Et la rampe entre Montréal et la jonction Saint-Martin?

M. FXIR“F\THI‘R Les r rampes n’influent pas sur les convois de voyageurs.
Voici ce & quoi je veux en venir. Il n’est réellement pas p0581ble de permettre
a des voyageurs circulant sur, cette ligne rouge de descendre & la gare Viger a
moins que des viadues colteux soient construits sur le parcours de cette ligne
rouge, ou parallelement & la Longue-Pointe. Le Natlonal Canadien et le Paci-
fique-Canadien ont déjé étudié ce projet sérieusement, mais la ville de Montréal
refusa de consentir & la construction ou au parachévement de ce viadue—connu
sous le nom de la ligne de la rue Rouen, et je crois que l'on est en train de
démolir cette ligne. Maintenant, il existe un ou deux moyens de prolonger
cette ligne rouge (National- Canadlen) a la gare Viger.

M. Youna: De combien sont-elles éloignées l'une de I'autre maintenant?
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M. FairwrATHER: Je ne crois pas que la distance soit peut-étre de plus
‘d’'un mille.

. Maintenant, voici ce que jai dit: Pour ce qui est des trains de voyageurs,
il est difficile d’obtenir une correspondance; naturellement, pour les trains de
marchandises, il existe maintenant une correspondance. Mais il y a deux
moyens de l'obtenir—je devrais dire, de ne pas l'obtenir; d’abord vous pouvez -
" suivre la voie de la. Commission du port partant de la Longue-Pointe et allant &
‘la gare Viger. Cette alternative a été étudiée mais, vu que les voies de la Com-
" mission du port sont trés achalandées on a cru bon d’utiliser une autre route.
D’un autre ¢oté, on pourrait voir &7l est possible d'utiliser la correspondance des
| trains-marchandises qui existe entre la rue Moreau et le réseau du Pacifique-
‘Canadien en suivant que]ques-unes des voies de parc; on a étudié cette propo-
" sition et elle a été jugée physiquement possible, mais son adoption va créer une
' situation trés grave pour ce qui est des passages & niveau, surtout pour les
‘trains de voyageurs qui croisent ces rues; la situation, sous ce rapport, serait
encore plus grave. Mais au point de vue général, une solution satisfaisante
| existe. J'expose simplement en détail le plan étudié sérieusement & I'époque.
On a suggéré la construction d’'un viadue, mais la ville s’y est opposée. L’idée
~ a été abandonnée quand on a vu que l'usage de la voie de la Commission du
[ port était hors de question et qu'une correspondance entre les voies de parc du
- National-Canadien et du Pacifique-Canadien était considérée impossible. Mais,
- comme je l'ai déja dit, c’est une question d’argent.

. M. Wawrsu: Votre plan actuel présuppose l'utilisation de la gare actuelle
' de la rue Moreau; ce sera toujours un facteur dans votre plan?

; M. FamrrweATHER: Comme je I’ai fait remarquer, il est possible d’acquérir
* des droits de passage sur la voie du Pacifique-Canadien de L’Epiphanie, via la
| jonction Saint-Martin, jusqu’'d notre nouvelle téte de ligne.

M. Vien: Se propose-t-on de le faire?

M. FairweaTHER: La question est & 'étude, oui.

i M. WaLsa: M. Fairweather a mentionné le nom de sir Frederick Palmer;
il a dit que le Gouvernement l'avait choisi.

M. FamrwreaTHER: Oui, monsieur.

M. WarsH: Etait-ce le choix du Gouvernement ou du ministre des Chemins
de fer de I'époque?

M. FammweaTHER: Bien, il se peut que je fasse erreur dans ce cas; mais
. assurément, pour ce qui était de nous, il venait a titre de représentant du
¢ Gouvernement. '

M. WarsH: Voici ce que je veux savoir: g'il a été choisi par le Gouverne-
. ment, je voudrais bien avoir une copie de 'arrété du Conseil; s'il a été choisi
par le ministre des Chemins de fer, je voudrais avoir une copie de la lettre du
ministre des Chemins de fer autorisant ou approuvant la nomination.

M. Viex: Nous trouvons, je crois, ses instructions dans les documents que
nous avons ici. _

M. WarsH: Non, je ne puis les trouver.

M. Vien: Il importe peu de qui il avait recu ses instructions.

M. FArweaTHER: Dans tous les cas, cette enquéte ne concernait aucune-
ment le National-Canadien. Pour ce qui est de nous, il nous a été envoyé par
le ministére dont nous dépendons.

M. WarsH: Oui, mais on nous le présente comme fonctionnaire indépen-
dant & qui on a confié I’étude de ce plan. Maintenant, pouvons-nous le eonsi-
dérer comme conseiller indépendant, ou assistait-il les hauts fonstionnaires du
Natioil?al—Canadien dans la préparation de ce rapport concernant la gare du
tunne
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M. FamrweaTHER: Certainement non. Quand sir Frederick Palmer a entre-
pris son étude, j’étais un de ceux qui avaient des rapports avec lui et si quel-
qu'un s'imagine que sir Frederick Palmer n’a pas conduit une étude appro-
fondie du terminus de Montréal, il a absolument tort. Il était trés difficile
de s’entendre avec lui.

L’hon. M. Howe: Je dirai que les ingénieurs sont des gens étranges; quelles
que soient les personnes pour qui ils travaillent, ils font rapport d’aprés leurs
conclusions; et sir Frederick Palmer était un homme de caractére et un ingé-
nieur éminent.

M. WarLsna: J'admets sa compétence, quelle que soit sa réputation, mais
s'll est sous les ordres d’un certain organisme, en lutte aveec un autre, il doit
subir l'influence de ceux qui le commandent.

M. Dreacuaman: Laissez-vous entendre qu'on lui a dit de faire telle ou
telle chose?

M. Vien: Le gouvernement avait retenu les services de sir Frederick au
sujet du terminus des chemins de fer de la baie d’Hudson. Il s’en retournait
en Angleterre quand la Commission des chemins de fer était & étudier cette
question et le ministre, I’honorable M. Dunning, le retint & Ottawa et & Montréal
pour faire rapport sur la situation. Il sera facile, je crois, de trouver au minis-
tére des Chemins de fer et des Canaux les instructions données & sir Frederick
Palmer & cette époque. Le gouvernement, par I'entremise du ministre des Che-
mins de fer et des Canaux,l’avait chargé de préparer un rapport, car on voulait
profiter de sa présence au Canada pour obtenir ses vues sur le sujet. Peu
importe, je pense, que cela ait été fait par arrété du Conseil ou par ordre du
ministre. . .

M. Warsu: On ne devrait pas nous refuser ce renseignement. .

Le prEsmENT: Le ministre a déclaré qu'il ferait enquéte dans le départe-
ment et qu’il ferait rapport au Comité.

M. Wausu: Allons-nous étudier ce rapport page par page et allons-nous
nous en tenir au tunnel jusqu’a ce que nous ayons fini?

Le prEsmpenT: Il vaut mieux, je crois, permettre a M. Fairweather de
poursuivre la lecture de son mémoire. Il ne I’a pas terminée.

M. Warsu: Il ne I’a pas terminée? C’est mon erreur.

M. FAIRWEATHER (poursuivant) :

(3) Acces facile a la rue

Pour une grande gare de voyageurs, l'acces facile & la rue est trés impor-
tant. Il est bien connu que la situation, sous ce rapport, & la gare Windsor,
est trés défavorable. ILa gare est située sur le penchant d’une cote. La rue
Saint-Antoine, sur le cote sud, est comparativement inutile, et on peut en
dire autant de la rue Windsor qui est trop raide. Cela force presque tous
les véhicules & suivre la rue Osborne pour se rendre & la gare; cette rue n’est
pas importante et est trés étroite.

De l'autre c6té, 'aménagement du terminus central comprend deux nouvelles
rues dans la direction nord et sud; ces rues avec les artéres latérales permet-
tront aux véhicules d’atteindre les deux extrémités et les cotés de la gare
tout en fournissant plusieurs débouchés pour atteindre les artéres principales
de trafic de la ville, ce qui permettra d’empécher ’engorgement. De plus, il ne
faut pas oublier que les approches de la gare centrale que suivent les piétons
et les tramways sont séparées de celles que suivent les véhicules ce qui prévient
également l'engorgement. Clest-a-dire, & la mnouvelle gare la route que
suivent les véhicules est séparée de celle que suivent les piétons. Elles ont des
entrées différentes.

Une étude de la population & Montréal indique clairement que le centre
de population se déplace vers l'est et le nord. Comme le terminus central est
au nord-est des gares Bonaventure et Windsor, 'aménagement de la gare




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 25

§ commune & la gare centrale serait dans la méme direction que le centre de
f# population. Le centre des hotels et des maisons de détail de la ville est plus
- rapproché du terminus central que de la rue Windsor.

(4) Constructions aux environs de la gare

' C’est la un facteur de grande importance économique quand on considére
’ ‘le développement futur d’'une grande ville prés du terminus. Une gare de
| voyageurs, pour atteindre son maximum d’utilité dans la ville doit étre établi
| pres du centre des maisons du commerce du détail et des hotels, mais le colt
dune étendue assez vaste pour y établir un terminus de chemin de fer dans
# une telle section et pour les voies dapproche nécessaires serait exorbitant &
- moins que le terminus fiit aménagé de fagon & permettre la construction d’édi-
o fices commerciaux sur la propriété du chemin de fer. Ce qui rapporterait des
'loyers ¢levés pour contre- balancer les frais fixes. La gare Windsor ne se

| préte pas a un tel plan, tandis que la gare centrale répond parfaitement a la

%

| situation.

(5) La gare Windsor ne répond pas aux besoins

La gare Windsor, tout en répondant au service des trains du Pacifique-
| Canadien, n'est pas assez vaste pour accommoder tous les trains qui entrent
~dans Montréal ou en sortent. Non seulement elle compte un nombre trop
restreint de voies, mais les voies d’approche sont aussi trop peu nombreuses.
4 Le parc des wagons et la remise des locomotives & Westmount ne sont pas assez
i grands; on peut en dire autant des espaces réservés aux messageries, aux bagages,
| aux matiéres postales.
i Comme la gare Windsor est située sur le penchant d’une coOte, I’aména-
' gement de nouvelles voies cofiterait excessivement cher. Au sud, il faudrait
- construire un viaduc dont le coflit serait trés élevé; au nord, il faudrait déplacer
la rue Osborne et la placer plus au nord ce qui comphque la question des passa-
n ges souterrains de la rue Guy et de la rue de la Montagne. Pour obtenir un
| nombre suffisant de voies d’approche il faudrait en construire au moins une
- autre de la gare & Westmount et deux autres de Westmount a Montréal-Ouest
‘ou il faudrait aménager un parc & wagons et une remise & locomotives plus
| vastes, car il est 1mposs1ble de songer & agrandlr les installations de Westmount.
‘Les voies additionnelles & Westmount et & Montréal-Ouest, vu les rampes,
- seraient dispendieuses.
De plus, cependant, si la gare Windsor doit étre utilisée, il faut songer a
| une approche & partir du pont Victoria. Cette approche nécessiterait nécessai-
| rement la construction d’un viadue élevé et dispendieux & partir de Saint-Henri
.~ sur une pente assez raide. - Les convois du National-Canadien venant du sud
- et de l'est pourraient atteindre la gare Windsor sans ce viaduc. Les trains
- venant de New-York pourraient étre transférés a Saint-Jean, P.Q., sur la voie
| du Pacifique-Canadien et entrer par le pont de Lachine et Montréal-Ouest
- tandis que ceux des provinces Maritimes pourraient passer sur le pont de
| Québee, puis sur la voie du Pacifique-Canadien sur la rive nord. D’autres trains
. du National-Canadien desservant des points au sud et & l'est pourraient passer
- par Saint-Lambert et par le pont de Lachine; mais tous ces expédients, tout
. en épargnant la construction d'un viadue a]outeralent de 6% milles & 22 milles
‘au parcours de ces trains, et ajouteraient a l’horaire de ces trains jusqu’a
45 minutes. D’un autre c6té, si des trains des provinces Maritimes sont dirigés
- sur le pont de Québec, il faudra substituer un service de trains sur la rive sud
- du Saint-Laurent entre Lévis et Montréal, de sorte que non seulement le
- service sera plus lent et moins bon, mais les frais d’exploitation de ce service
. additionnel seraient assez élevés et représenteraient un capital important
Il est certain que des sommes plus considérables devraient étre depemees
'3 la gare Wmdsor pour de nouvelles voies, des approches, un parc a wagons,
une remise a locomotives, et I'espace ncces:an‘e pour les messageries, les bagages
76704—3
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et les matiéres postales, pour accommoder les convois du National-Canadien
que les fonds additionnels requis pour I'aménagement du terminus central pour
accommoder les trains du National-Canadien.

M. Warsu: Vous faites cette déclaration de votre propre autorité?

M. FairwraTHER: Je la fais d’aprés une étude qui a été faite de la situation.

M. Warsu: Oui, mais d’autres gens ont fait la méme étude et en sont ¥
venus & une conclusion bien différente.

M. FAIRwEATHER: Mon autorité est I’étude que j’ai mentionnée.
M. WarsH: J’ai leurs déclarations ici.
Le présmeENT: Monsieur Walsh, voulez-vous permettre & M. Fairweather

de terminer son mémoire et nous reprendrons ce point plus tard. Poursuivez,
monsieur Fairweather.

M. WaLsH: Je ne voulais pas abandonner ce point.
Le présmeNT: Non, mais nous y reviendrons.

M. FAIRWEATHER: (poursuivant):

Une étude de ces facteurs démontre que si une gare commune doit étre
établie & Montréal, le seul emplacement logique est bien celui du terminus central.

Toutefois, il est loin d’étre clairement établi qu'une gare commune est
une nécessité en ce moment & Montréal, surtout dans les conditions actuelles,
bien qu’'une gare commune puisse étre désirable comme objectif ultime dans
Pembellissement de la ville. Ce qui ne fait pas de doute en ce moment c’est
que le National-Canadien et la ville souffrent du manque d’aménagement du
chemin de fer National, tant pour le trafic-marchandises que pour le trafic-
voyageurs et les gares et installations actuelles sont, régle générale, vieilles et
démodées; de plus pour ce qui est des installations actuelles du National-
Canadien, la question de l’étagement des voies existe toujours. Sir Frederick
Palmer admet clairement cet état de chose, et déclare dans son rapport:

Quelle que soit la décision finale concernant la concentration de
tout le trafic-voyageurs & Montréal & la gare du tunnel, il ne peut exister
deux opinions sur l'avantage, ou plutot la nécessité de grouper tous les
trains du National-Canadien & cet endroit. . .

Il est absolument nécessaire d’aménager une gare convenable pour
les voyageurs qui utilisent le National-Canadien et de remplacer les
vieux édifices utilisés actuellement.

L’emplacement du tunnel se préte beaucoup mieux que tout autre
endroit & 'aménagement de ce service. . .

Il est aussi admis que le terminus projeté du National-Canadien est & demi
terminé d’aprés un tracé qui régle le probléme des passages & niveau, réunit
les termini du National-Canadien, et se préte facilement & Détablissement
d’une gare commune & 'endroit le plus avantageux. Bref, ce qu'il y a de mieux
& faire c’est de parachever le terminus du National-Canadien. Cela aura pour
résultat de coordonner les termini du National-Canadien & lavantage du che-
min de fer et de la ville. Le plan répond admirablement aux besoins du
National-Canadien et se préte facilement a I’établissement d’une gare com-
mune. La dépense de vastes sommes d’argent & la gare Windsor et sur les
approches ne constitue pas une solution raisonnable du probléme.

Au point de vue technique, une somme moindre est requise pour exécuter
le plan du National-Canadien de facon & répondre aux besoins de ce chemin
de fer pour la coordination de ses termini qu’il n’en faudrait pour effectuer
en partie seulement la coordination des installations du National-Canadien
a la gare Windsor.

Au point de vue du trafic, la construction d’une gare commune & Montréal
n'est pas urgente, le transfert de voyageurs, de sacs de dépéches, de bagages et
de messageries entre les gares actuelles du National-Canadien et celles du
Pacifique-Canadien n’atteignant que de faibles proportions.
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. Au point de vue du trafic de la rue, le terminus de Montréal améliore les
artéres nord et sud de la ville en séparant les approches suivies par les piétons
et les tramways et celles que suivent les autres véhicules; cela donne acces
direct aux sections de la ville ou sont établis les maisons de détail et les hotels,
et favorise la construction d’édifices commerciaux sur I'emplacement du termi-
nus. D’un autre c6té, la gare Windsor ne possede aucun de ces avantages et
lajouterait & la congestion qui existe.

. Quant aux besoins futurs, l'emplacement du terminus central convient
ladmirablement & une gare commune tandis que la gare Windsor ne répondrait
jamais aux besoins. La conclusion s’impose que le parachévement des termini
(de la gare de Montréal d’aprés un plan modifié qui répondrait aux besoins du
[National-Canadien, et qui se préterait facilement & I'établissement d’'une gare

| Clest, tout.
_ M. Deacavax: D’aprés vous, y ‘aurait-il économie et avantage & manu-
[tentionner le trafic-marchandises & Montréal a ce terminus?
' M. FamrweaTHer: Oh! oui.
‘ M. DeacamaN: Pouvez-vous nous donner une idée des économies réalisa-
bles, et ce que seraient réellement les avantages?
B M. FairwreaTHER: J'ai touché cette question dans mon mémoire; j'ai dit
 que le trafic-marchandises était engorgé et que le nouvel arrangement améliore-
rait la situation. Mais vous ne pouvez réorganiser le trafic-marchandises sans
[ vous débarrasser du trafic-voyageurs; le tout est trop mélé; et, done, si vous
réglez le probléme que présente le trafic-voyageurs en établissant un nouveau
1 erminus vous pourrez alors vous occuper du trafic-marchandises; et quand
vous aurez fait cela vous réaliserez des économies importantes.
- Le préismeNnT; Monsieur Deachman, avant de poursuivre cette question
‘du mémoire dont M. Fairweather a donné lecture, je désire en finir avec le
rapport du National-Canadien, et nous passerons ensuite & la discussion du
[ rapport spéeial. Messieurs, avez-vous d’autres remarques & faire sur l'autre
 partie du rapport, en dehors du terminus de Montréal.
1 M. Warsa: Oui. A la page ‘4 du rapport, prenons les premiers chiffres,
‘recettes et dépenses d’exploitation; nous y voyons une diminution de $4,613,-
:546.31 pour ce qui est des dépenses d'exploitation des chemins de fer Nationaux;
‘8 plus bas on explique que cette diminution est due & un effort tendant & maintenir
i les dépenses au minimum. Maintenant, il y a un retrait de $16,154,886 dans
les recettes d’exploitation. Le bureau de direction croit-il que la diminution
| dans les recettes d’exploitation va abaisser les frais d'exploitation? S8i les frais
- d’exploitation sont moindres, est-ce dii & une administration plus sévere?

M. Hu~NGerrorD: Bien, monsieur Walsh, une diminution du trafic entraine
“automatiquement une réduction des dépenses, mais la réduction dans ce domaine
| n’explique pas la réduction totale effectuée, loin de la.

i M. Warsu: Je comprends; mais cette réduction a un certain effet?

. M. Hu~gerrorp: Oui.

i M. Warsu: Et plus bas vous laissez entendre que la réduction de 25 p. 100

| dans les frais d’entretien et de matériel, mentionnés au bas de la page 4, “s’ef-

fectuera & 'avenir dans la méme proportion”. Maintenant, au début du para-

| graphe, “recettes d’exploitations”, vous dites: “Le déclin du trafic général & la

 fin de 1937... s'est maintenu durant la derniére partie de 1938”, et, toutefois,

| cette réduction de 25 p. 100 dans les frais d’entretien et de matériel ne s'est
produite que plusieurs mois aprés janvier 1938—"“a I'avenir et dans la méme pro-

- portion”.

L M. Huxcerrorp: Cela est bien vrai, monsieur Walsh. Nous suivions 14 la

politique adoptée qui veut qu'un plus grand nombre de locomotives et de

- wagons soit mis en service. Ce programme a été mis & exécution durant

- année 1937, et durant les trois ou quatre mois de 1938.
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M. WaLsu: Done, vous avez effectué une diminution de 25 p. 100 en 19
mais pas assez tot pour améliorer la situation quant aux pertes d’exploitation

M. Huncerrorp: Comme je l'ai déja dit, nous mettions a exécution
programme comportant emploi d’'un plus grand nombre de locomotives et d
wagons. Ce programme fut inauguré au début de 1937 et, durant cette période,
vu le rétablissement de 1'échelle de salaires, les salaires moyens ont été relevés
c’est 14 une des raisons pour lesquelles le travail a été fait avant le rétablisse
ment complet des salaires et c’est pourquoi nous avons pu exécuter ce travai
3 un colit moindre. Mais, d'un autre c¢oté, nous n'avions pas autant de wagon
et de locomotives en service que nous aurions dii avoir pour répondre a
besoins.

M. WarLsu: Vous en avez suffisamment maintenant, n’est-ce pas?

M. HunGerForp: Oui.

M. WaLsH: Prenons le paragraphe au sommet de la page 5: “Bien que l'en
tretien et les additions aient été maintenus & un minimum, la propriété et 1
matériel sont en bon état si l'on tient compte du volume de trafic”. Et il s’agi
du volume de trafic actuel, et de celuli que vous pouvez espérer dans un aveni
rapproché?

M. Huncerrorp: En tant que 1'on puisse espérer, telle est la mtuatmn

M. Warsu: Puis, pour ce qui est des hotels, il y a une augmentation de
$25,927 dans les frais d’exploitation. Si je me rappelle bien, j’ai déposé une
question dont la réponse résoudrait ces problémes auxquels je songe; quel a été
I’intérét moyen sur les immobilisations en hotels durant la derniére année?
Avez-vous ces chiffres?

M. Hungerrorp: Je vais les chercher, monsieur Walsh.

M. FamrweaTHER: Nous avons ici un tableau, monsieur Walsh qui répond,
je crois, & votre question.

M. Warsu: Tout s’y trouve?
M. FArRweATHER: Oul.
M. WaLsH: Je puis analyser ces chiffres.

Le présIDENT: Un moment, monsieur Walsh, désirez-vous donner lecture de
ce tableau afin qu'il soit publié au compte rendu? Je crois que ce serait mieux
de le faire. '

M. WaLsH: J’avais posé cette question a la premiére séance.

Le présENT: Il vaut mieux, je crois, verser le document au compte rendu.

M. FamrweaTHER: Il est assez long.

Le préspENT: Nous allons supposer qu’il a été lu et il sera publié dans le
compte rendu.

CHEMINS DE FER NATIONAUX-CANADIENS
Administration des hétels, année finissant le 31 décembre 1938

Coiit du

Hotel Ville Capital au Recettes Dépenses Taxes Net
1 dée. 1938
$ e, g e, $ e. $ c. $ c.
Chateau-Laurier. ......... Ottawa, Ont............ 8,673,307 68| 1,158,537 84 927,958 88| 62,285 45| 168,203 51
%’;incﬁ':‘iﬁgur ...... ..|Port-Arthur, Ont.. 1,186,065 52 156,618 49 131,712 05 5,504 34 19,402 10
inaki ge.

Minaki, Ont..... .| 1,094,079 24 51,896 80 49,844 07 162 00 1,800 73
/i | 21906934 58 346,474 81 338,583 13| 26,305 18| 18,418 50
525,623 10 91,839 39 95,888 48 3,972 12 8,021 21

2,271,967 36 408,460 90 367,050 86| 15,071 79| 26,338 25

Fort Garry....
Prince Edward
Macdonald. .. ..

Jasper Park Lodge. Jasper Park, Alt: 2,660,425 32 201,977 90 237,878 89 4,631 80| 49,467 21
Bessborough....... Saskatoon, Sas .| 3,567,459 62 224,206 88 246,970 60 1,602 87| 24,456 59
Pictou Lodge. . .. .. .|Pictou, N.-E....... = 199,456 21 17,382 88 16,746 86 305 00 331 02

Nouvelle-Ecosse. . . ..|Halifax, N.-E........... 2,448,464 30 311,978 17 286,357 40| 11,071 18| 14,549 59
National-Canadien........ Charlottetown, I.P.-E. . 857,579 45 85,209 94 85,029 82 3,637 48 8,367 36

L0 g L PARORARCERE 26,391,362 38| 3,144,674 00| 2,784,021 04| 134,639 21| 226,013 75
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. M. Wansu: Cela suffit amplement. Puis-je demander & M. Fairweather
ou & M. Hungerford si le chiffre des frais d’exploitation comprend des données
ir la dépréciation?

. M. Coorer: Non, nous ne faisons pas entrer la dépréciation dans nos
chiffres sur les hotels.

. L’hon. M. Howg: Ne tenez-vous pas compte de la dépréciation?

M. Coorer: Non, pas pour les hotels.

~ M. WarsH: Qu’allez-vous faire quand 'un de ces hétels d’'un million sera
démodé ou hors d’état de servir; allez-vous le reconstruire?

- M. Coorer: Nous remplagons 'ameublement et les garnitures, tout enfin
de ce qui constitue le matériel selon les besoins; d’ailleurs le tout est conservé
en parfait état. Ce sont la nos frais d’explmtatlon Il n’existe pas de rubrique
de dépréciation pour 'hotel méme. Je veux dire que 'on ne prévoit pas de cessa-
ion d’exploitation de 1’édifice. D’année en année nous prenons & méme les frais

Tous ceux qui Jettent un coup d’ceil sur nos hotels du Natlonal Canadlen en sont.
absolument convaincus.

M Wawsu: Je veux bien.
» M. CoopEr: Je ne crois pas que 'on se défende d’une impression favorable
juand on constate le bon état ot nous les tenons.

M. Warsuz: Ceci sort de la question. Nous avons le rapport sous les yeux
nous y constatons trés clairement qu’on n’a rien mis de c6té pour la dépréci-
n des édifices ou leur remplacement; or voila un état de choses que vous ne
ncontreriez dans aucune autre entreprise. ILes gens d’affaires qui érigent un

de 'immeuble en temps et lieu. Je sais que quand on érige des édifices publics,
ides écoles par exemple—ou je m’y connais tout particuliérement, la loi nous
loblige & mettre de coté chaque année une certaine somme afin d’avoir argent

qu’un jour viendra ou cet édifice ne pourra plus servir et qu’il faudra lancer des

lobligations sur le marché pour remplacer cet édifice. Or je ne vois rien de tel
dans vos comptes.

M. Deacuman: Il en est de méme pour les chemins de fer.

M. Warsa: Ceci est une autre histoire.

M. Deacaman: La .dépréciation se fait sentir 13 aussi. Je ne vois aucune
ifférence. Vous dites que les hotels finissent par ne plus convenir. Les

ichemins de fer font de méme.

: M. WaLsH: Non; les chemins de fer se remplacent d’année en année.

M. Deacaman: Et de la méme maniére que pour les hotels.

; M. WarLsH: Non.. Comprenez-moi bien. Je parle affaires; je n’ergote

as.

| L’hon. M. Howe: Supposons que cette prévoyance soit opportune, croyez-

lvous qu’il soit de bonne guerre d’augmenter le déficit pour créer un fonds dans

la comptabilité des chemins de fer pour ces travaux de renouvellement?

M. WarLsu: Les chemins de fer devraient s’en charger.

L’hon. M. Howe: Ils n'ont pas les revenus suffisants pour le faire.

: M. WaLsu: Ils ne devraient pas déclarer un revenu d’exploitation de

$226,014 sans tenir compte de cette dépréciation. Aucune entreprise commerciale
‘rdinaire n'y manquerait. Quant on déclare un revenu net, on devrait le faire

laprés avoir tenu compte de ces dépenses. Voila donc un point important
que I'on a négligé, la dépréeiation des édifices.
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L’hon. M. Howe: Pourquoi déclarer un revenu net & ce sujet puisqu’il
entre dans la caisse générale du chemin de fer afin d’abaisser le déficit général
que la population doit essuyer. A mon avis, c’est la une excellente fagon
d’agir, n’est-il pas vrai? Pourquoi créer un fonds aux comptes des chemin
de fer pour pourvoir & des dépenses de cette nature quand le déficit doit.
retomber sur les épaules de la population en fin de compte; pourquoi ne pas
utiliser cet argent pour corriger le déficit?

M. Warsa: Je vois la chose sous un tout autre angle, et c’est celui-ci: il
g’agit ici d'un chemin de fer censé fonctionner comme une entreprise commer-
ciale, comme toute autre entreprise commerciale, compte non tenu de la
cause des déficits. J’ai entendu une expression assez juste & une séance du
comité du Sénat; le ministre était probablement présent & cette séance; on a
parlé de “recourir & la bourse du grand-pére”.

L’hon. M. Howe: Je n’assistais pas & cette séance.

M. WaLsu: Nous avons sous les yeux le rapport des chemins de fer
Nationaux-Canadiens, et on n'y trouve rien sur la dépréciation des édifices
ni sur leur remplacement; et le ministre cherche des excuses & cet état de
choses en disant, 'excuse est aussi large que longue, que le public devra payer,
quelle que soit la facon dont se fera I'administration; et qu’il faudra imposer
plus d'impdts & la population si 'on crée une caisse spéciale de dépréciation.
C’est une facon de comprendre la situation; mais l'autre facon est toute
différente. Les chemins de fer sont une entreprise commerciale et nous ne
serions pas justifiés d’exiger de la population du Canada qu’elle paye davantage
pour faire face & d’autres déficits. Nous n’avons pas ce droit.

L’hon. M. Howe: Suggérez-vous de demander & la population de payer
de nouveaux impdts pour ériger d’autres hotels?

M. WaLsH: La situation est la méme que si le ministre et moi-méme
étions engagés dans un commerce d’hotels. Si nous construisions un hotel et
I’exploitions, I'une des premieres choses & faire des le début de lexploitation
serait de créer ce compte de dépréciation afin que le jour ou cet hotel aurait
vieilli et serait hors d’état de servir, nous eussions l'argent nécessaire & sa re-
construction. C’est affaire de sens commun dans les choses du commerce. Je
ne vois pas pourquoi le National-Canadien n’agirait pas ainsi et n’adopterait
pas un tel mode d’exploitation. C’est le sens commun. §’il le faisait, il ne
viendrait pas devant le public pour lui dire qu’il a un revenu net d’exploita-
tion de $226,000 pour ses hétels; il montrerait probablement plutét un déficit.
Et puis, ce n’est pas dire la vérité & la population, pour emprunter une expres-
sion que j’ai employée il y a deux ans; ce n’est pas dire la vérité sur les pertes
essuyées dans l'exploitation des chemins de fer Nationaux-Canadiens et des
autres chemins de fer qui leur sont directement ou indirectement reliés. Exem-
ple: si je détiens des actions dans une compagnie et qu’on me mette sous les
yveux & la fin de l'année un résultat des affaires, je m’attends & ce que ce
résultat reflete exactement la situation de la compagnie dont je posséde des
actions. Or je suis un actionnaire des chemins de fer Nationaux-Canadiens et
je m’attends & recevoir sur ces derniers un tableau exact et fidéle de la situation
présente. Je ne juge pas que le tableau qu’on vient de nous offrir soit un tableau
fidele de la situation car on n’y tient pas compte d’un point qui me semble
d’'une importance extréme dans toute entreprise commerciale.

Le prEsmeNT: Monsieur Walsh, M. Cooper vous a dit que les dépenses
occasionnées par le remplacement de 'ameublement de méme par les répara-
tions aux immeubles étaient portées sur ce compte-ci.

M. KixvLey: Est-ce exact?

M. Coorer: Oui.

L’hon. M. Howe: Le remplacement des meubles, vaisselle, tapis et four-
nitures, réparations aux immeubles et tout, est porté au compte de I'exploita-
tion.
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M. KinLey: Ces hotels sont-ils assurés?
L’hon. M. Howe: Non.

M. DeacaMAN: Voudriez-vous me dire ce qui se fait au Pacifique-Canadien
“en maniére d’hotels; vous étes au courant?

¥ M. Coorer: A propos de dépréciation, le Pacifique-Canadien a modifié
# son attitude, ces trois derniéres années. Si M. Walsh avait posé cette question
‘il y a trois ans, j’aurais pu lui répondre que nous agissions tout comme le
Pacifique-Canadien. Jusqu'a présent le Pacifique-Canadien a accumulé 5 p.
= 100, chiffre global de dépréciation qu’il a mis de cdté pour la dépréciation des

hotels.
,{

A M. WawLsu: Ne croyez-vous pas qu’il fut sage d’agir ainsi?
M. DeacumAN: Jugeriez-vous ce pourcentage suffisant, monsieur Walsh?

o M. Warsa: Non; il ne suffit pas. Je demande & M. Cooper, qui est aussi

' ferré sur les questions financiéres des chemins de fer que n’importe qui au Canada,

- §'il ne serait pas possible de placer le National-Canadien sur un pied aussi logi-

que d’affaires en matiére d’hotels. Je lui pose cette question—elle sort du sujet—

. comment, exploitez-vous les vaisseaux?

_ M. Coorer: Nous ne faisons pas entrer la dépréciation dans nos comptes
de vaisseaux reliés au réseau des chemins de fer.

M. WaLsu: Non?

M. Coorer: Non. Mais le Pacifique-Canadien le fait. Vous avez dit qu'a
votre avis nous ne vous donnions pas un tableau réel de la situation. Or je dois
faire remarquer au Comité que le bilan porte un certificat établissant claire-
ment ce que nous faisons en matiére de dépréciation. Nous disons ce que nous
faisons en matiére de dépréciation dans notre comptabilité; si cette dépréciation
| est établie clairement au bilan, il ne peut étre question d’une déclaration ten-
dancieuse.

M. WaLsa: L’état dit-il en termes nets qu’il n’existe aucune dépréciation
ni sur les vaisseaux ni sur les hotels?

M. CoorEer: Oui, je le crois.
M. WaLsa: A quel endroit?
M. CoopEr: Au bilan.

Le prESIDENT: Nous y viendrons quand nous étudierons cette partie du rap-
port.

Allons-nous lever la séance pour la reprendre & 4 heures cet aprés-midi?
Quelques hon. pEpuTEs: Adopté.

A 1h. 05 de I'aprés-midi, le Comité léve la séance pour la reprendre & 4 heures
de Papres-midi, ce jour.

SEANCE DE I’APRES-MIDI

La séance est reprise & 4 heures de 'apres-midi.

Le PRESIDENT: Au lever de la séance de ce matin, nous en étions aux hotels.
M. Walsh poeait certaines questiona A-t-il terminé? Vous avez dit tout ce que
vous aviez & dire ce matin, n’est-ce pas? Vous avez voulu nous bourrer, mais sans
succes.

M. WaLsH: J'ai dit tout ce que j’avais & dire.

Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions & poser sur le rapport méme, compte
non tenu du terminus de Montréal? Monsieur Deachman, je croyais que vous
aviez une question & poser ce matin?
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M. DeacamaNn: Je le crois aussi. J’en ai sur le transport de marchandises.
Retournons-nous aux termini?

Le prisIDENT: Non. Nous y viendrons ensuite. Si vous avez des questions &
poser sur le rapport, veuillez le faire maintenant. y

M. Warsu: J’ai une question & poser sur la page 5 et & propos du vapeur
Prince Henry. Je constate, page 5, que la perte sur la vente du Prince Henry,
applicable & l’expiration du service de ce vapeur et portée au revenu de 1938,
atteint $668,195; puis, page 18, un autre montant de $994,261 porté & la part de
propriétaire et couvrant une autre partie de cette perte. Je ne suis pas comptable
de chemin de fer et je me demandais pourquoi une partie de cette perte allait & un
compte et une autre partie & un autre compte. Puis-je obtenir des explications
qu’un esprit ordinaire peut saisir?

M. Cooper: Oui. Nous revenons a la depreciation dont il fut question ce
matin. Les $668,000 sont la deprematlon apphcable a la durée de service du vais-
seau. Autrement dit, si nous eussions agi comme vous le prétendez, je veux dire,
eussions-nous laissé courir la dépréciation, voila le chiffre que nous eussions porté
aux frais d’exploitation pour cause de dépréciation pendant la durée de service du
vaisseau. Nous prenons des dispositions relatives aux pertes essuyées au moment
ou les vaisseaux cessent de servir. D’ordinaire nous arrivons au méme résultat
que si nous avions un compte de dépréciation. En matiére de dépréciation, la
perte s’amortit sur toute la durée de service en versements plus ou moins égaux.
Dans la comptabilité de mise au rancart, la perte est entiérement calculée au
moment de la mise au rancart du vaisseau. En adoptant la théorie que si nous eus-
sions adopté le procédé de dépréeiation, les $668,000 auraient été portés aux frais
d’exploitation de la flotte, nous aurions, & la vente du vaisseau, fait entrer le
montant de la vente dans les frais d’exploitation. Le reste de la perte—qui n’a
rien a faire avec 'exploitation du vaisseau; c’est une simple conséquence du chan-
gement de procédé—constitue & mon avis une perte évidente de capital, et aux
termes de la Loi de révision du capital des chemins de fer Nationaux du Canada,
les pertes de cette nature doivent étre portées & la part de propriétaire. J’ignore
si je vous ai donné une explication raisonnable ou non. Vous ai-je éclairé sur les
$668,000?

M. Warsz: Oui. Je crois comprendre que les $668,000 se seraient accu-
mulés si vous eussiez mis de c6té chaque année tant d’argent & méme vos
revenus quand ce vaisseau était utilisé; vous eussiez accumulé cette somme
pour le jour de la mise au rancart du vaisseau.

M. Coorer: Nous eussions porté cette somme aux frais d’exploitation.

M. WarLsu: Et le solde représente la différence entre ceci et ce que vous
supposez qu’elit été la durée du vaisseau ou le solde du colit du vaisseau; c’est
bien cela?

M. Coorer: Il s’agit ici de la perte qui s’'accélérait quand on a décidé de
vendre le vaisseau avant la fin de sa durée normale. Dans le cours ordinaire
des choses, ce vaisseau eit pu servir vingt-cing ans. Quant & la dépréciation,
compte tenu de la récupération, elle efit été de 3.6 p. 100 par année. Ce vaisseau
ne fut acheté qu’il y a huit ans; or huit fois 3 p. 100 de la valeur de durée
de service nous donne $668,000.

M. WaLsu: Combien a cofité ce vaisseau? Son colit peut-il représenter
les deux sommes de $994,000 et $668,000?

M. Coorer: Non. Il a colité $2,162,000 et fut revendu pour $500,000.

M. WarLsua: Oh! en effet.

M. Coorer: Nous avons porté $668,000 au compte des dépenses et le reste
a la part de propriétaire.

M. Kinrey: Quel age a-t-il?

M. Cooper: 1l sert depuis huit ans.
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M. KinLey: Huit ans?
- M. Cooper: Oui.

M. Kixrey: Il y en a un autre, le Prince William, qui & en croire les jour-
%, fut vendu & trés bon marché. Quel fut le prix de vente?

- M. Cooper: Ce vaisseau fut vendu l'année précédente. Il ne fut pas
u en 1938. Tl était trés petit et servait sur la cdte du Pacifique. 11 dif-
it du Prince Henry.

M. KinLey: Quel était son tonnage?

M. Coorer: Je l'ai oublié.

M. KinLEy: 500 tonnes? _

M. CoopeR: Je ne m’en souviens pas. Il était trés petit.

- M. WawsH: Que fait-on présentement du Prince Henry? Quel usage en
ont fait ses nouveaux propriétaires? IL’ont-ils mis en service?

M. Coorer: On s’en sert présentement entre Miami et Nassau, je crois.
M. WarLsu: Il ne pouvait pas étre utile au National-Canadien?

M. Coorer: Non.

‘M. Warsu: Il valait mieux le vendre & perte pour $500,000.

M.

M.

M.

Coorer: Ce fut I'avis de 'administration.
Kinwey: Cest affaire d’opinion.

] Hun~cerrorp: Il fera les croisieéres aux Indes Occidentales en hiver
avec port d’attache & Miami; en été, il fera le service sur le golfe Saint-Laurent.

M. Warssu: Il n’elit pu servir avee aucun avantage?
M. Huncerrorp: C'est ce que nous avons cru.
Le présipENT: Y a-t-il autre chose?

. M. Wawsm: Je vois, page 5, quelque chose qui a trait au coGt du change.
Quelle est la raison de la majoration de $493,000 dans le colit du change?

- M. Coorer: La livre sterling cofitait plus en 1938 qu’en 1937. En 1938
a livre sterling colitait $4.96 environ.

M. Dracaman: Combien?

M. Coorer: Une moyenne de $4.96, & savoir de $4.67 & $5.02.

M. DreacamaN: Le colt est différent aujourd’hui.

1\(/{. Coorer: Oui Il n’atteint pas le pair aujourd’hui; mais aux premiers
s de

M.

moi 1938 il était aux environs de $5.

DeacaMAN: Oui.

erling pour acquitter nos intéréts.

L M? DracamaN: Quel fut le colit global de I'embranchement Senneterre-
Rouyn

Le prismeNT:  $5,000,000.

- M. Coorer: Ce colit se trouve page 5 au paragraphe du compte des dé-
penses de capital. Au 31 décembre, le colit global fut de $5,315,000.

M. DracaMAN: Clest 14 le cofit entier de I’'embranchement?

M. Huxcerrorp: Non; pas tout-a-fait.

M. ArmsTrONG: Encore $220,000, et ce sera tout.

M. DeacumAN: Est-ce une bonne affaire?

M. Huw~cerrorp: Nous le croyons.

M. KiNLey: A-t-on répondu & la question?

Le prESIDENT: -Non; le témoin n’a pas encore terminé sa réponse.
M. Beacaman: Oui, j’ai fini.
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M. KinLey: A propos de ces vaisseaux que l'on vend de temps & autre,
puis-je dire qu’a mon avis ces ventes ont une grande importance pour nous de
la cote. Quand on veut fermer une ligne de chemin de fer, il faut s’adresser 3
la Commission des chemins de fer et faire d’autres démarches. Il faut tenir
compte des intéréts de la population. Or quand on vend un vaisseau, partie de
Pactif du chemin de fer, on ne consulte personne. Il court des bruits de crainte
dans le pays sur le résultat d'un tel usage pour 'avenir. '

Le prESIDENT: Si j’ai bonne mémoire, cette affaire vint devant ce Comité-¢
qui a recommandé sur l’avis du personnel du National-Canadien la revente de
cette marine marchande. J’ai I'impression qu’il y a eu une loi du Parlement o
un arrété du conseil pour agir en ce sens.

M. KinLeEy: Pour certains vaisseaux de la marine marchande.

Le prEsipENT: En effet, il y a eu un arrété du conseil.

M. Kinrey: Voulez-vous dire qu'il existe un réglement . . .

M. Smart: Il ne s’agit pas ici de marine marchande. La marine ma
chande se vend vaisseau par vaisseau. Or ce vaisseau appartient au National
Canadien.

Le prisioENT: M. Kinley demande si la revente de ce vaisseau fut autorisée
par arrété du conseil.

M. Smarr: Certainement; c’est le cas pour chacun de ces vaisseaux.

Le prisipENT: Clest ce que je pensais.

M. Kixvey: Je désire attirer I'attention du président du chemin de fer sur
cette question-ci. Les administrations s’entrecroisent; je veux dire que les admi
nistrations des chemins de fer et des vaisseaux s’entrecroisent. C’est, j’imagine,
question d’enthousiasme en matiére de voyage par mer. Mais dans le passé, a
provinces Maritimes, pour avoir de Iemploi il fallait & nos gens se lancer su
la mer. Si nous vendons nos vaisseaux marchands, que va-t-il rester & faire 3
nos chomeurs? En effet ces derniers ne trouveront rien & faire sur la mer si
nous vendons nos vaisseaux & des étrangers. Que vont faire alors nos gens? Ils
n’ont rien d’autre & faire que de pécher ou naviguer. Il y a eu un temps ou la
Nouvelle-Ecosse battait la marche et de loin en matiére de transport sur mer
Or les choses s’arrangent de telle facon maintenant qu’il ne reste & nos gens que
quelques emplois sur nos vaisseaux du type Lady.

M. Coorer: Il était entendu dans le marché que ce vaisseau ferait les croi-
siéres sur le Saint-Laurent tous les étés.

M. KinLey: Ce vaisseau du type Prince?

M. Cooprer: Oui.

M. Kinrey: Il y a un autre navire Prince & Halifax qui est inutilisé.
Je crois qu'on a proposé de le mettre en service & l'occasion de ’exposition
mondiale de New-York.

M. Hunceerrorp: C’est le Prince Dawvid.

M. Kincey: Je désire vous assurer que nous nous intéressons beaucoup

au sort des marins du littoral de I’Atlantique. Si on contipue & vendre ces
navires, il arrivera 'un de ces jours que quelqu'un aura l'idée de vendre les
navires de la série Lady ou autres, ce qui ne ferait pas du tout l'affaire des!
marins. J’ai lu dans le Financial Post que le Pacifique-Canadien avait un Ca-
nadien & son emploi sur un de ses navires. C’était un vendeur de billets. Tous.
les autres membres de I'équipage étaient des étrangers. On vient ensuite vous
dire que les jeunes du pays devraient étre employés. Je sais que le président du
Paciﬁ_que-Canadien s'intéresse aux sans-travail et aux jeunes, cependant il
exploite un navire ou il n’emploie pas de Canadiens. '

M. DeacaMan: Leur emploi est trop cofiteux.

7
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‘ M. KinLey: Ou les gens qui habitent le littoral trouveront-ils du travail
8118 ne peuvent étre employés comme marins? Je veux attirer votre attention
lsur cette question d’un intérét vital pour nous qui habitons le littoral.
“" M. Deacuman: Il s’agit d’'une question de salaires, n’est-ce pas?

i M. KinLey: Non; les hommes de mon comté accepteront tout travail a
bord d’un navire 2 nlmporte quelle rémunération. Ils demandent simplement
| qu'on leur en fournisse l'occasion. Peu importe ce qu’ils gagneront. Ils ne
réussissent pas & se faire embaucher.

M. Huncerrorp: Tous les navires du service des Antilles accomplissent
"reguherement leurs trajets, mais quant a l'inutilisation du Prince David actuel-
' lement amarré & Halifax, nous n’avons pas trouvé l'occasion de l'utiliser avec

avantage.

! M. Hanson: Est-ce que les employés de ces navires ne sont pas surtout
- canadiens?

M. Huncerrorp: La plupart.

M. McKinNoN: A quoi bon embaucher d’autres que des Canadiens?

M. Kiviey: Il y a une entente & cet effet.

M. Hu~cerrorp: J'ignore si cela dépend de I'entente, mais nous employons
' de fait quelques Antillais dans le service du commissaire aux vivres. Les équi-
pages réguliers se composent presque entierement de Canadiens.

M. DeacumAN: Il y a une question que j'aimerais & poser, mais j’ignore
| si elle serait irréguliére. C’est & propos de I'entretien de la voie et des construc-
tions et de l'entretien du matériel. Serait-il possible d’obtenir les coefficients
- d’exploitation de ces deux postes depuis le début de la crise en 1929?

M. ArmsTRONG: Nous pourrions déposer un état.

M. HuNGeRFORD: Je crois qu'il nous faudrait déposer un état & ce supet.

M. DreacaMAN: Oui. Je me souviens que ces coefficients sont bien plus
élevés au National-Canadien qu’au Pacifique-Canadien.

M. Hun~cerrorp: Cela entre dans la vieille question de la comptabilité.

M. DeacaMAN: Ce peut étre une question de comptabilité, monsieur, mais
c’est aussi une question de prix de revient. Il y a dépense d’argent.

M. Hungerrorp: Oui, jusqu'a un certain point. Tout dépend des besoins
des deux réseaux et de la ligne de conduite touchant lentretien & un certain
temps.

M. DracumaN: A propos de l'entretien de la voie et des constructions,
est-il sur un pied plus élevé qu’au Pacifique-Canadien?

M. HunGeErFORD: Je ne le dirais pas, ne connaissant pas la situation au
Pacifique-Canadien.

M. DeacaMAaN: Je vous demande pardon?

M. HuNGERFORD: Je ne connais pas la situation au Pacifique-Canadien et
je ne saurais le dire,

M. DeacaMAN: Les chiffres comparés de ce réseau seraient-ils dispo-
nibles?

M. Hu~GerForDp: Je ne le sais pas.

Le prESIDENT: Nous n'avons pas le moyen au Comité de l'obliger & nous
donner des chiffres.

M. DeacuamAN: Les chiffres sont publiés.

M. Smart: Ils ne le sont pas en détails comme ceux des chemins de fer
Nationaux du Canada.

M. DeacHMAN: Aprés tout, nous nous intéressons aux deux chemins de fer
au Canada. N’y aurait-il pas possibilité d’obtenir un état comparé des opéra-
tions des deux chemins de fer? Il servirait plus ou moins de base de compa-
raison. Je crois que le rapport Parker en renferme un ainsi qu'on se le
rappellera peut-étre.
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M. FAIRWEATHER: Les chiffres sont compilés et publiés par le bureau fédéral
de la Statistique, ceux du Pacifique-Canadien et du National-Canadien. Mais
il faut prendre bien garde quand on fait une comparaison entre les deux ré-
seaux, ceux-ci comportant de grandes différences et les chiffres bruts ne disent
pas tout.

M. Deacaman: Vous avez une plus forte proportion de lignes & faible
trafie, n’est-ce pas?

M. FarrweaTHER: Oui.

M. DeacamAN: Par conséquent, uniquement d’aprés cette base...

M. Fairweatuer: Cela voudrait dire que le coefficient d’exploitation impu-
table & I'entretien de la voie et des constructions sur les chemins de fer Nationaux
du Canada serait plus élevé que sur le Pacifique-Canadien.

M. Deacuaman: Cependant, si on l'estimait en dollars par mille de voie il
ne le serait pas? :

M. FAlIRweATHER: Si on le mesurait de cette facon, il faudrait tenir compte
d’autres éléments. Prenez, par exemple, le fait que le Pacifique-Canadien est
dans Pensemble plus ancien que le National-Canadien et que ses propriétés
matérielles telles que rails, traverses, ballast et ponts d’acier sont d'un type
supérieur & ceux qu’on trouve sur bien des lignes du National-Canadien.

M. Deacuman: N’est-ce pas ce qui constitue surtout la prineipale différence
entre les deux?

M. FamweaTHER: La principale différence provient des deux éléments
réunis. )

M. Dreacaman: Le coefficient d’entretien du Pacifique-Canadien avant la
fusion des trois chemins de fer était plus élevé et, par conséquent, il fallait com-
penser une plus forte somme de travaux d’entretien différés?

M. FamrrwearHer: Il est bien évident que les lignes qui composent le
National-Canadien avaient été saignées & blanc avant leur acquisition par I’Etat.
Naturellement, tous ces travaux d’entretien figurent aux états des années subsé-
quentes et ils ‘grossissent trés considérablement les frais d’entretien des lignes du
National-Canadien.

M. Deacaman: Que pensez-vous de ceci: les frais d’entretien de la voie et
des constructions des deux chemins de fer par mille de voie au cours de la
période de prospérité, disons de 1925 & 1930, étaient & peu prés les mémes pour
chaque chemin de fer; ils étaient presque identiques? Lorsque la ecrise survint
et que le chiffre des affaires fléchit, le Pacifique-Canadien réduisit son coefficient
bien plus rapidement et plus profondément que le National-Canadien.

M. FarrweaTHER: Je ne voudrais pas qu'on m’ameéne & discuter de facon
détaillée ce que le Pacifique-Canadien a fait pour faire face aux éventualités
de la crise.

Je sais effectivement qu’au cours de la période de 1918 & 1929 les chemins
de fer Nationaux du Canada dépensérent beaucoup afin de remettre sur un
meilleur pied leurs propriétés dont l'entretien avait été négligé au cours de la
période précédente. Et ce programme fut interrompu par la crise. A partir de
cette époque 'entretien des propriétés a été réduit au minimum compatible avee
une exploitation sfire. Quant & ce qu’a accompli le Pacifique-Canadien en
détails, je ne saurais parler en connaissance de cause.

M. DeacamaN: Les chiffres expriment cette ligne de conduite. Mais j’ai
encore une autre question pertinente a ce sujet: pourquoi n’a-t-on pas réduit le
coefficient du National-Canadien aussi fortement que celui du Pacifique-Cana-
dien. Etait-ce une partie de la ligne de conduite du gouvernement pour conser-
ver les emplois ou si ¢’était réellement celle du National-Canadien?

M. Hu~cerrorp: Je vais vous répondre. En général ¢’était la politique des
chemins de fer Nationaux du Canada. Nous avons tenté de faire eoncorder
entretien des propriétés suivant les besoins de I'époque. 1l est trés vrai qu'on.
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grandement amélioré leurs lignes entre 1918 et 1930, mais & mon sens cette
année-1a elles n'étaient pas alors completement a la hauteur des lignes perma-
nentes du Pacifique-Canadien. Depuis lors nous avons réduit au minimum les
frais d’entretien compatibles avec les besoins du trafic. Naturellement, c’est
oujours une question de jugement.

M. DeacuMAN: Mais vu la négligence du passé il a fallu adopter un coeffi-

M. Hun~gerrorp: Oui, naturellement.

M. DeacamAN: Pendant la crise?

M. Hu~Gerrorp: Oui.

M. Dracuaman: Peut-on appliquer cela a l'entretien du matériel?

M. HunNGerFORD: Jusqu’a un certain point. Ce n’est pas tout a fait pareil.

! M. WaLsH: J'aimerais poser une question concernant le déficit de caisse &
“la page 5. Je lis: “sauf les imputations & la part de propriétaire d’aprés les
| dispositions de la Loi sur la révision du capital des chemins de fer Nationaux
| du Canada, 1937, telles qu’esquissées & la page 12, il y avait un déficit de
| $54,314,196”. A quoi fait-on allusion exactement ici?

M. Coorer: Vous avez dit & la page 127

M. WaLsH: A la page 5, sous la rubrique de “Déficit de caisse”.

Le pRESIDENT: Au troisieme paragraphe.

M. Cooper: Puis-je vous renvoyer un instant a la page 12?
. M. WaLsH: Oui.

M. Coorer: Cet état indique le compte de profits et pertes pour I'année

| le déficit de caisse. La perte de $57,027,033.11 subie par le réseau pendant
| l'année est répartie entre les sommes en especes que I'Etat doit nous fournir et
| les pertes de capital imputables &4 la part de propriétaire, La mention & la

M. WaLsH: ...a trait & ces $2,000,000?

M. Coorer: C’est la somme exclue pour obtenir le déficit de caisse.

M. WarsH: Elle représente les abandons de lignes?

‘. M. Coorer: Les abandons de lignes y compris la perte de capital du fait
| du Prince Henry.

4 Le prESIDENT: Que vous trouverez & la premieére page de lopuscule dit
| Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada.

i M. Coorer: Les détails en sont donnés a la page 18, monsieur Walsh, au
| cas ou vous les voudriez.

o M. Howpen: J’allais attirer votre attention un instant a la page 7 & propos
- de I'abandon des embranchements. Je remarque que six sur dix sont au Mani-
. toba, et que des six embranchements environ 186 milles de voies du National-
o Canadien sont abandonnés contre quelque 78 milles du Pacifique-Canadien.
| Est-il & propos au point de vue des chemins de fer Nationaux du Canada qu'ils
( abandonnent ces longueurs de voies, ou encore pourquoi semble-t-il qu'ils soient
~ un peu désavantagés par rapport au Pacifique-Canadien pour ce qui est du
- transport du courrier et des abandons de voies? Il semble bien que le Pacifique-
~ Canadien nous en impose un peu. Au Manitoba 186 milles de voies sont aban-
¥- donnés contre environ 74 pour tout le reste du chemin de fer, pour le moment,
( Je présume. Je suis du Manitoba et je suis curieux de savoir s'il est avantageux
~ bour le chemin de fer d’abandonner toutes ces voies? Je voudrais avoir un mot
. d’explication sur ee point.

o .

‘- L’hon. M. Howe: Cela résulte clairement d’un ordre du Parlement.
M. HowpeN: Pourquoi le Manitoba est-il le plus désavantagé?

e,
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L’hon. M. Howe: Il est arrivé qu’on a fait un relevé dans votre comté. On
a enlevé 35 milles de voies dans le mien. Ces relevés résultent de la coopération
entre les deux chemins de fer. C’est la ou les deux chemins de fer sont rappro-
chés et que 'un peut desservir la région mieux que lautre qu'on enléve la voie
de l'autre. _

M. Youna: Cette coopération ne ressemble-t-elle pas & celle du cheval et
du lapin? '

L’hon. M. Howe: Si on tient compte de la perturbation d’'une extrémité &
Pautre du pays et qu’on a épargné moins de $2,000,000 par année pour les deux
chemins de fer, je crois que ceux-ci s’en trouveraient bien mieux aujourd’hui
si on leur avait permis une exploitation & leur guise et qu'on se fit attaqué a
leurs problémes avec la méme énergie avec laquelle on s’est tracassé au sujet
de cette coopération.

M. WawsH: Je golite la fagon heureuse dont le ministre des Transports
suggere ’économie d’un simple $2,000,000.

L’hon. M. Howg: Elle n’est pas forte si on la compare & des recettes brutes
de $350,000,000.

M. Howpen: Je voudrais &étre bien fixé sur ces deux points, monsieur le
président; pour commencer, dois-je comprendre qu’un chemin de fer n’abandonne
que ces parties de lignes que 'autre compense?

M. KinrLEY: Le méme chemin de fer.

M. Howpex: Non, le méme chemin de fer n’aurait pas deux embranche-
ments dans la méme région.

M. KinrLEYy: Peut-étre.

M. Howpen: Pas habituellement.

M. McKinnon: Tout ceci est naturellement subordonné & 'approbation de
la Commission des transports.

Le prRESIDENT: Oui.

M. HowpeN: Je voudrais savoir s'il est entendu que les embranchements
ci-dessus ne sont abandonnés que lorsqu'une région peut étre desservie par une
autre voie ferrée. C’est le premier point sur lequel j’aimerais avoir des préci-
sions. L’autre est: ces embranchements sont-ils abandonnés parce qu’ils ne
sont vraiment pas économiques?

M. FamrweaTHER: Voici ma réponse & vos deux questions: les chemins de
fer classifient, ces lignes comme faisant essentiellement double emploi.

M. Howpen: Je comprends.

M. FamrweaTHER: C’est-a-dire, ce sont deux lignes assez rapprochées dans
une méme région, alors les autorités ferroviaires sont d’avis que l'une d’entre
elles suffit amplement & tous les besoins.

En réponse & votre deuxiéme question: ces lignes peuvent ou non étre
rémunératrices par elles-mémes. Un embranchement peut faire face & ses dé-
penses d’exploitation tout en faisant essentiellement double emploi et en étant
susceptible de produire des économies si on 'abandonne. Il n’est pas nécessaire
qu'une ligne ne soit pas rémunératrice avant d’étre classifiée comme faisant
essentiellement double emploi. Il y a deux épreuves; la premiére consiste & se
demander si la ligne qui reste est en mesure de faire face raisonnablement aux
nécessités du transport telles qu’estimées par les chemins de fer; la deuxiéme:
Pabandon de ces lignes produirait-elle une économie. Telles sont les deux
épreuves. Bien entendu, la décision définitive quant & établir si une seule ligne
peut amplement suffire aux nécessités du transport est prise par la Commission
des transports. Et chacun de ces projets d’abandons de ligne est sur le point
d’étre soumis &4 la Commission pour qu’elle les étudie, les approuve ou les
désapprouve.
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. Quant & autre point: cette liste-ci contient-elle plus de lignes du National-

H#Canadien que du Pacifique-Canadien, il est arrivé qu'on a étudié cette année

P'abandon d’un plus grand nombre de lignes de celui-la. Reégle générale, ces

Blignes faisant essentiellement double emploi se répartissent & peu pres également

dans 'ensemble du Canada.

M. Youna: Ce n’est pas le souvenir qui m’est resté de ces quelques derniéres

annces.

# M. FarrweatHER: J'ai dit qu’il en était généralement ainsi. Je ne crois pas

Bqu'on a démontré que le National-Canadien avait consenti & I'abandon d’un
plus grand nombre de lignes faisant essentiellement double emploi que le Paci-

M. Youna: Quelle est la longueur totale des lignes abandonnées jusqu’ici
par les deux chemins de fer?

- M. FarrweaTHER: Elle n’est pas considérable; environ 80 milles de voies
(d’aprés la Loi du National-Canadien et du Pacifique-Canadien.

M. Howpex: On en compte 186 milles rien qu’au Manitoba.

M. FairweAaTHER: Cest exact.

Le prisipENT: Ces abandons sont projetés.

k M. FAIRwEATHER: Si vous aviez les chiffres de la Saskatchewan vous pour-
riez constater que la longueur des abandons de lignes ressortissant au Pacifique
‘est plus forte.

. M. Kineey: La Commission des transports a-t-elle rendu sa décision quant
Mh la fermeture de la ligne Middleton-Bridgetown?

E M. FAlRweEATHER: Ouil.

M. Kinrey: Oui?

M. FammwearHER: Oui, elle a autorisé son abandon.

M. KinLey: En entier, de Victoria Beach & Bridgetown et de cet endroit &
- Middleton?

4 M. FalRweATHER: Jusqu’a Middleton. Le chemin de fer Dominion Atlantic
“assurera les communications avee Bridgetown au moyen d’une ligne en éperon.
q M. KinLey: Clest-a-dire, qu’on va abandonner la ligne entiere.

M. FAlRweATHER: Oui, mais & Bridgetown on construira un éperon.

i M. Bagser: Immédiatement au-dessous, il est question des 637 milles de
| voies dont l'abandon avait été approuvé; cette longueur n’a pas encore été
- abandonnée? '

4 M. FarrweaTHER: Non, pas encore. Il y a un petit embranchement de
" Linwood & Listowel en Ontario et cet embranchement Middleton-Bridgetown
que la Commission des transports nous a trés récemment autorisés & abandonner.
' Ni 'un ni Pautre de ces abandons ne s’est encore effectué. Les lignes abandon-
nées d’aprés la loi sont celles de Saint-Jean-Farnham dans le Québec et celle de
. Cyr Junction-Edmunston au Nouveau-Brunswick. On est & préparer les données
- nécessaires pour les soumettre & la Commission des transports quant & 'abandon
~ du restant de ces lignes afin de savoir si elle va ou non en permettre "abandon.
‘ M. BarBer: Je remarque litem suivant, celui de I'hdtel Vancouver. M.
. Fairweather aurait-il la bonté de nous faire une déclaration compléte sur les
. arrangements conclus avec le Pacifique-Canadien concernant ’abandon de cet
- hotel lui appartenant et sur les obligations assumées?

M. FarrweAaTHER: Il y a eu un projet d’entente entre le National-Canadien
- et le Pacifique-Canadien d’aprés lequel ce dernier s’engageait & fermer son hotel
. de Vancouver lorsque la construction de celui du National-Canadien serait
terminée. Lorsque I'h6tel de ce dernier sera prét il sera ouvert par les deux
- compagnies ferroviaires en vertu d’arrangements conjoints.

M. Barser: Le National-Canadien n’assume-t-i1 pas quelque obligation
| quant & la propriété abandonnée?
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M. FAIRWEATHER: Quant & la propriété abandonnée, ’hotel—le National
Canadien y est intéressé en ce sens: I'hotel doit étre vendu ou évalué. S’il n’es
pas vendu au cours des trois premiéres années—et je peux dire que lorsqu'i
sera vendu il ne pourra étre utilisé comme hotel—mais §’il est vendu au cours de
trois premiéres années, le National-Canadien profite du prix obtenu pour I'hdtel,
Dans l'intervalle, et tant que ’hdtel abandonné demeure la propriété du Pacifi
que-Canadien, le National-Canadien assume sa part des frais d’y maintenir un
gardien et sa proportion des taxes.

M. BarBer: A combien s’élévent-elles dans un an?

M. FammweaTHer: Il faudrait que je me rafraichisse la mémoire sur ce
point. L’entente stipule encore que si I'hdtel n’a pas été vendu au cours des
trois années aprés sa fermeture on devra le démolir; c’est-a-dire, on ne pourrait
le garder sans l'utiliser. Ensuite, si I’hotel n’a pas été vendu au bout de sept
ans, je crois, 'entente renferme une disposition a l'effet qu’on devra décider la
valeur du terrain et que le National-Canadien recevra une indemnisation comme
partie de 'entente générale. Cette indemnisation revétira la forme d’intérét sur
une partie de la valeur décidée, que le National-Canadien retirera au cours de la
période entiere de la location de 'hotel du National-Canadien & la nouvelle
compagnie exploitante.

M. BarBer: Si I'hotel est démoli cela entrainera une certaine perte; le
National-Canadien assumera-t-il une partie de cette perte?

M. FAIRWEATHER: Non.

M. Barser: Le Pacifique-Canadien assumera tout?

M. FarrweaTHER: Oui. Le National-Canadien retirera 'intérét sur le prix
de vente de cette propriété ou encore l'intérét sur le prix décidé de la propriété
pendant la durée entiére du bail. Bien entendu, cela signifie, comme je 1'ai déja
dit, que tant que I’hotel appartiendra au Pacifique-Canadien jusqu’a la limite
des sept ans, le National-Canadien doit prendre sa part des taxes, du salaire du
gardien, ete.

M. Kinrey: Comment partagez-vous les bénéfices d’exploitation? A part
égale?

M. FarrweaTHER: Oui, §'il y a un déficit d’exploitation pour la eompagnie
exploitante de I’hotel,

M. HowpeN: Se propose-t-on de le louer ou de le réserver pour la vente?

M. FAIRWEATHER: Au cours des trois premieres années, le National-Canadien
et le Pacifique-Canadien ont toute latitude de le louer ou de le vendre, & leur
gré. Mais si on ne prend pas de décision, au cours des trois années, qui agrée
au National-Canadien, alors ’hdtel devra étre démoli afin d’éviter le paiement
de taxes.

M. Bagrser: On ne pourra plus 'utiliser comme hatel?

M. FamrrweaTtHER: Non, non plus que le louer ou le vendre pour que son
emplacement serve & la construction d’'un autre hotel.

M. Hun~cgerrorp: On ne peut l'utiliser comme hotel &4 aucune condition.
M. Barser: Les bénéfices du nouvel hotel seront-ils divisés en deux parts
égales?

M. FairweaTHER: Non. Sur les bénéfices du nouvel hotel, il faut d’abord
prélever les intéréts sur la valeur de la propriété, évaluée d’un commun accord,
et les trois-quarts de cette somme sont versés au National-Canadien.

M. HowpEex: Quelle évaluation a-t-on convenue?

M. FarrweaTHER: L'intérét stipulé se monte a4 $280,000 par an. En capi-
talisant cette somme, vous avez la valeur de I'hdtel, qui est de $7,000,000, &
4 p. 100. Ainsi le premier prélévement & faire sur les bénéfices de ’hotel est
Uintérét & 4 p. 100 sur I'évaluation convenue de la propriété, et tout le reste
des bénéfices est partagé, comme dividendes, en parts égales entre le National-
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Janadien et le Pacifique-Canadien. Pour résumer et empécher tout malentendu:
quart de ce paiement va au Pacifique-Canadien, et trois quarts vont au
National-Canadien.

M. Huneerrorp: Vous pourriez l'exprimer de la maniére suivante: jusqu’a
lconcurrence de $280,000 par an, somme qui représente l'intérét sur la valeur
lconvenue de la propriété, le National-Canadien recoit les trois quarts et le
Pacifique-Canadien recoit un quart.

M. Youna: Quelle somme le Pacifique-Canadien a-t-il placée dans le nouvel
hotel?
, M. FamrwearHiR: Il n'y a rien placé. Sa part consiste a quitter le vieil
hotel et & renoncer & la concurrence, qui lui causait une perte. IL’accord com-
porte d’autres détails. Par exemple, le transport gratuit de meubles du Pacifique-
Canadien au National-Canadien, & destination du nouvel hdotel.

.~ M. Youna: Le Pacifique-Canadien réalisait-il un bénéfice sur l'exploitation
de I'hotel actuel?

M. FamweaTHER: Oui, il réalisait un bénéfice.

M. Youna: Combien?

M. FAIRWEATHER: Je ne sais si je pourrais révéler ces chiffres. De toute

‘M. Howpen: Ce n’était pas beaucoup.

. M. FAIRWEATHER: Je ne crois pas que le bénéfice était trés élevé, ces
derniéres années.

‘ M. Youna: Atteignait-il le quart de $280,000?

M. FairweaTHER: Je ne tiens réellement pas & répondre & cette question.
‘M. Younae: Nous devons étre renseignés sur_ ce point Si le bénéﬁce du

: M. FAIRWEATHER. Naturellement, au point de vue du Pacifique-Canadien,
ji abandonne l'exploitation d’un hétel établi depuis des années.

M. YOUNG Mais s il ne faisait pas de bénéfice, n’est-il pas plus avantageux

' ancouver/ et en ouvrant notre hotel, il fallait nous demander si nous y réussi-
| rions, ou si nous subirions une perte inévitable. Je suis opposé & un établissement
commercial comme celui qu'avait le Pacifique-Canadien.

M. Youna: Cet hotel fonctionnera-t-il pendant les trois prochaines années?
M. FamrwearHer: Vous parlez du nouvel hotel?

M. Younea: L’ancien hotel. Sera-t-il exploité? Je ne dis pas, en qualité
d’hotel mais je demande si quelqu'un exploitera cette propriété pendant les

:'? M. HUNGERFORD: Peut-étre, Dr Young, si nous trouvons & en faire un
| usage utile.

M. Youna: Ne sera-t-il pas exploité par le Pacifique-Canadien?

M. Hu~cerrorp: Non, ce serait une exploitation conjointe par les deux
‘compagnies.

M. Youna: Est-il vrai qu'une blanchisserie va s'installer sur cette propriété?
M. Hu~cerrorp: Non.

M. Youna: Elle ne sera pas exploitée?

: M. Hu~cerrorp: Non, la blanchisserie a été transférée au nouvel hétel,
§ et la compagnie du nouvel hdtel a conclu un contrat avec le Pacifique-Canadien
et est en train d’en conclure un avec le National-Canadien pour faire le blan-

| chissage des chemins de fer et des bateaux avec celui de I'hdtel.
76704—4
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M. HowpeNn: On a pensé que l’édifice pourrait servir & linstallation d
bureaux.
M. Huncerrorp: Cette suggestion a été faite. La destination de I’édifice
n’est pas encore trés précise; c’est une des questions qu’il nous faut étudier.
M. Youxa: Quels sont les imp0ts annuels sur 'ancien hotel?
M. HunGerrForD: Ils semblent avoir varié d’année en année; nous les avons
peut-étre.
M. FAIRWEATHER: Je ne voudrais pas indiquer de mémoire le chiffre des
impots. »
M. Youna: Pourrez-vous nous l'indiquer & notre prochaine séance?
M. FAalRweATHER: J’ai un chiffre & la mémoire, mais je voudrais le vérifier.
M. EmMmERrsoN: Pour revenir a la page 5, au compte des immobilisations, je
vois que vous faites figurer différents postes, comme “le matériel roulant acheté
ou construit”, ete. Pourrions-nous avoir le detall de ce que le National-Canadien
a acheté et de ce qu’il a construit?
M. ArmsTrRONG: Pendant l’année 1938, les usines Transcona ont construit
25 wagons a sable et 13 charrues & neige; le reste du matériel a été construit dans
diverses fabriques de wagons et de locomotives.
M. EmMmERsoN: Par des entreprises privées?
M. ArmstrONG: Par des entreprises privées.
M. EmMmEerson: Le National-Canadien a construit en tout, dans ses propres
usines, 25 wagons a sable et 13 chasse-neige?
M. ArmstrONG: Clest exact.
M. McKinnonN: Si nous pouvons en revenir a la question du terminus de
Montréal, je voudrais poser quelques questions & M. Fairweather.
Le présipENT: Je voudrais en finir avee le rapport, si vous le voulez bien,
aprés quoi nous reprendrons la question du terminus. Quelqu'un a-t-il d’autres
questions & poser sur d’autres parties du rapport?
M. WaLsu: Je voudrais me renseigner sur l’argent dépensé en secours de
chomage. Combien les chemins de fer Nationaux du Canada ont-ils recu de
I’Etat sous cette rubrique? Est-il possible de trouver exactement le montant qui
a été avancé a ce titre?
L’hon. M. Howe: Oui, je crois que nous Pavons ici. Jusqu’au 31 mars, le
montant payé ou payable par I'Etat fut de $148,876. Ceci ne comprend pas le
terminus de Montréal.
M. Warsu: Oui, en dehors du terminus de Montréal.
L’hon. M. Howe: $148876.51; et $109,911.51 d’engagements.
M. Warsu: Ce n’était pas dépensé, comme les années précédentes, dans le
programme conjoint des dépenses ferroviaires?
L’hon. M. Howe: Non, nous en avons fait un article d’aide aux projets
ferroviaires, faisant partie du programme d’encouragement a la construction, et
limité & la main-d’ceuvre employée & ces travaux. ‘
M. WavLsu: Alors, quel était le coit de la nouvelle gare de Saskatoon, qui
figure au méme article “Dépenses en secours de chomage”? Quel en est le cofit
total?
L’hon. M. Howe: Envuon $300,000, je crois.

M. WarsH: Sur ce montant, quelle a été la contribution de 1'Etat, prélevée
sur le fonds de secours contre le chomage?

L’hon. M. Howe: $79,078.61 au 31 mars.

M. Warsn: Cela faisait-il partie du programme discuté & la derniére session
parlementaire?

L’hon. M. Howe: Oui.
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M. WarsH: Le programme a-t-il été lent & s’exécuter?

| L’hon. M. Howr: Pas le programme discuté 'année derniére. La gare de
askatoon est dans une situation analogue & celle de I’hotel Vancouver et du
erminus de Montréal; elle était & demi construite et laissée inachevée.

M. WaLsH: Quand a-t-elle été commencée?

L’hon. M. Howe: En 1929.

M. Huncerrorp: En 1928 ou 1929, je crois.

M. SmarT: 1928.

M. WaLsH: Quand les travaux ont-ils été arrétés?

M. SmarT: En 1931 ou 1932.

M. Huncerrorp: A Saskatoon?

M. Smagrt: Oui.

M. HunGrrrorp: Je crois que nous n'y avons travaillé que pendant deux
ans, une partie d’une saison, et une partie d’une autre.

M. Smarr: En 19307

M. Warsua: A quelle époque?

M. Smart: 1930 ou 1931.

| M. WansH: Y avait-il une raison particuliéere pour arréter les travaux a
sette époque?

I’hon. M. Howe: Le manque d’argent.

M. Hun~cerrorp: La crise économique, voila tout.

. M. Warsu: On avait besoin d’une gare & Saskatoon. Si l'on avait déeidé
‘d’en construire une, on aurait dii continuer et 'achever. f

[ M. Youna: Une faute a été commise dans ce cas particulier, de méme
‘qu'une faute a été commise, & mon avis, au sujet du terminus de Montréal. A
f eette époque, on aurait dii donner du travail plutdt que l'arréter, en 1930 et
B 1931. '

© M. Wawsa: Sest-il produit une augmentation du trafic des voyageurs ou
| des marchandises & Saskatoon, pour justifier I'achévement de la gare, ou profite-
(t-on simplement de l'occasion de faire dépenser a Saskatoon des secours de
' chomage? Je ne suis nullement opposé & la construction de cette gare, car je
‘ne connais pas la situation locale. Je ne suis jamais allé & Saskatoon. Mais

4 M. HuncGerrorD: Les travaux furent d’abord commencés, et 'on a posé les
L voies et construit les quais. La gare elle-méme n’était pas construite. L’on se
| propose actuellement de construire la gare proprement dite. La vieille gare ne
L répond pas aux besoins du public. L’espace est insuffisant et mal disposé; la
‘nouvelle gare sera mieux adaptée au service du public. Le nombre de trains est
pratiquement le méme, bien qu’il soit possible que le trafic-voyageurs ne soit
pas aussi considérable qu’autrefois; cela varie de temps a autre.

M. BARBER: Je voudrais poser une question au suj et des pensions a la page 6.

M FAIRWEATHER Parlez-vous du Social qecunty Act des Etats Unis ou
es pensions canadiennes?

M. Barser: Du Canada.

M. FamrwearHER: Il y a trois fonds au Canada pour les pensionnés du

. National-Canadien. Tous sont & base de contribution, et les employés versent
une partie de leur salaire & ces fonds. Dans les trois cas, le Réseau contribue

‘aussi au colt des pensions.
: 76704—4}
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M. BarBer: Etablira-t-on un fonds suffisant .pour pourvoir aux pensions
ou devra-t-on compter sur des sommes complémentaires?

M. FammweaTHER: La réponse est la suivante: Vous devez comprendre que
la contribution de la Compagnie, la partie du coQt payable par la Compagnie
est payée comme elle doit I'étre. La contribution de I'employé est payé pendant
ses années de travail. Par conséquent, la réponse est qu’en ce qui concerne la
partie payée par I’employé, un fonds est établi. Pour ce qui concerne la partie
payée par la Compagnie, elle est imputée aux dépenses d’exploitation, comme
elle doit I'étre.

M. Youna: Quelle partie est payée par les employés? :

M. FairweaTHER: 1l est trés difficile de répondre a cette question. Je crois
qu’a lorigine les fonds devaient étre divisés en deux parties égales: I'Intercolonial
et le fonds de prévoyance de l'ile du Prince-Edouard-et le fonds de pension du
Grand-Trone. Je crois qu'on se proposait de les diviser en deux parts égales,
mais cela n'a pas été appliqué ainsi, et la Compagnie supporte plus de 50 p. 100
du cofit.

M. Youxa: Combien en plus?

M. FamrweaTHER: J’hésiterais & dire combien.

M. Youxnag: Est-ce beaucoup ou peu; combien en plus? :

M. FArRwrATHER: Vous pouvez voir que sous le régime méme du fonds de
prévoyance, sous le régime du fonds de prévoyance de I'Intercolonial et de I'Ile’
du Prince-Edouard, la contribution de la Compagnie est trés supérieure. Je
dirais qu’actuellement la Compagnie verse environ $1,400,000 et les employés
environ $200,000. ?

M. EmMmERsoN: Ce montant sera réduit avec le temps?

M. FamwearHer: Ce fonds n’est plus ouvert. Il ne peut plus recevoir de
nouveaux membres. Maintenant, en ce qui concerne le fonds du Grand-Trone,
les contributions des employés, ces derniéres années, ont été de nouveau plus
faibles que celles de la Compagnie. Il s’agit du fonds, relativement peu impor-
tant, et qui n’est plus ouvert. Je crois qu’il comprend actuellement 142 pension-
nés et environ 150 membres payant des contributions, c’est un trés petit fonds.
Le fonds du Grand-Trone et, naturellement, notre systéme général de pensions,
furent placés sur la base de la contribution en 1935. Avant cela, il était sur une
base non contributive, entiérement & la charge de la Compagnie. C’est en 1935
qu’il fut placé sur une base contributive.

M. Youna: A parts égales?

M. FarrweaTHER: Non, je ne dirais pas & parts égales.

M. Vien: L’employé verse-t-il un pourcentage déterminé de son salaire?

M. FamrweaTHER: Cela dépend. Pour le fonds de I'Intercolonial et de 1'Ile
du Prince-Edouard, ¢’était 14 p. 100. Pour le fonds de pension du Grand-Trone,
c’est fixé & 24 p. 100. Pour le fonds du National-Canadien, ¢’est un montant
variable, choisi par 'employé lui-méme, et qui peut-étre de 1, 2, 3, 4 ou 5 p. 100
en ce qui concerne la part de la Compagnie. Si 'employé veut augmenter ses
contributions, il peut les porter & 10 p. 100 de son salaire, mais la Compagnie ne
va pas au dela de 5 p. 100.

M. Vien: Je suppose que les avantages varient selon ces plans?

M. FamrweaTHER: Avec'le fonds de I'Intercolonial et de I'Ile du Prince-
Edouard, le seul avantage retiré par 'employé est une pension pour le reste de sa
vie lorsqu'’il prend sa retraite; elle est caleulée sur cette base: 14 p. 100 du salaire
moyen des huit derniéres années, multiplié par le nombre d’années de services.
Aveq le fonds de pension du Grand-Trone, 'avantage prend aussi la forme d’une
pension, calculée au taux de un soixantiéme du salaire moyen des dix meilleures
années. Enfin, dans le cas du fonds général du National-Canadien, les avantages
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endant sa vie, soit comme annuité & un taux inférieur pendant sa vie ou celle
un conjoint survivant, soit comme annuité garantie pendant une durée déter-
inée.
- M. HunNcerrorRD: A un taux inférieur.

M. FairweATHER: Egalement & un taux inférieur. Toutes sont calculées
lon les tables des actuaires de sorte que avantage est le méme que si 'on
vait choisi I’annuité simple. En cas de décés avant la pension, ou de départ
i service avant la retraite, il y a une disposition pour le remboursement des
mtributions faites par 'employé.

M. MAYBANK: Avec ou sans intérét?

M. FarrwrearHER: Dans le cas du plan principal du National-Canadien,
lest avec intérét; dans le cas du fonds de I'Intercolonial et de I'Ile du Prince-
douard, ou de celui du Grand-Trone, je crois que-c’est sans intérét.

M. Youna: Quel est le taux d’intérét?

M. FamrweaTHER: Pour le fonds général, le taux d’intérét est fixé, tous les
ois ans, par le conseil d’administration, mais il ne peut étre inférieur au rende-
1lent moyen des obligations de 'Etat fédéral & échéance, je crois, de vingt ans.
e taux d’intérét est actuellement de 3% p. 100.

M. WaLsH: Y a-t-il un age fixé pour la retraite?

. M. FarweatHer: Oui. La retraite est obligatoire & l'ige de 65 ans, mais
es dispositions prévoient la retraite  I'Age de 60 ans, aprés vingt ans de services,
ans le cas d’incapacité totale.

M. WawLsa: Il n'y a pas de montant minimum pour la retraite?

M. FamwearHER: Oui, il y a un montant minimum de $300 par an, avec le
onds général.

M. Warsu: Un cas déplorable a été porté & mon attention. Un de vos
ontroleurs de wagons-salons a été mis & la retraite, tout derniérement, & 1'age
e 65 ans, avec $29 par mois. Un homme ne peut pas vivre avec $29 par mois.
M. Cameron: Combien d’anndes de services avait-il?

M. WaLsH: Trente-cinq ans.

M. FAIRWEATHER: Aprés tout, le cofit des pensions, avee le plan du National-
;anadien qui ne comportait pas de contribution, atteignait un chiffre trés élevé,
t il fallait prendre quelque mesure. On a adopté le systéme contributif. D’apres
e que vous me dites, je suppose que cet homme n’a pas voulu contribuer & notre
onds; et en consequence il a recu ce qu’on appelle la pension de service. Cest-a-
dire qu'il n’a recu que la pension & laquelle il avait droit & la date du ch‘mgement
il avait voulu contribuer au fonds, sa pension aurait été plus élevée.

M. WaLsH: Quand ils ‘contribuent au fonds, vous dites que c’est sur la base
un certain pourcentage de leur salaire. Certains de vos employés sont trés mal
ayés?

M. FamweatrHER: Oui.

. M. Wansnu: Leur revenu est constitué principalement par les pourboires et
ratifications de ce genre?

M. FAmRWEATHER: Oui.

M. WarLsu: Leur indemnité de retraite est trés faible, si on ne la calcule
ique d’aprés leur salaire.

. M. Maysank: N’y a-t-il pas un minimum?

" M. FarwearHER: Il y a un minimum. Quand on a préparé le plan de pen-
lon du National-Canadien, on a sérieusement examiné la que~t10n que vous
oulevez, monsieur Walsh. On a reconnu qu'un plan de pension & base de contri-
ution, mis en vigueur avee un taux d’intérét fixe assez élevé pour payer la moitié
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du cofit de la pension, constitue un réel fardeau pour le petit salarié; il ne peu
réellement pas payer. C’est pourquoi ce plan du National-Canadien donne un
pension minimum de $300 par an & l'employé qui n’a versé aucune contribution
Il n’a pas besoin de rien verser pour recevoir $300 par an, $25 par mois. Cles
tout, bénéfice pour lui. Si sa situation financiére ne lui permet pas de contribuer
telle est sa pension. Mais §'il trouve le moyen de contribuer, il augmentera s
pension. Je trouve que c’est un trés bon arrangement. La personne qui ne peul
pas se permettre. ..

M. Deacaman: Ce serait une pension selon le systeme Aberhart?

M. FarrwreaTHER: Non, ce n'est guelc cela, parce qu'il faut que I'employé
ait fait du service. Pour avoir droit a la pension, il doit donner vingt ans de
loyaux et fideles services & la compagnie.

M. Viex: Monsieur le président, si le prélevement, ou le taux, varie de
11 p. 100 & & p. 100, et que les employés alent divers avantages selon leg
différents systémes, tous basés sur des évaluations d’actuaires, je ne vois pas
grand motif de plainte. Rares sont les employés qui ne peuvent verser 14 p
100 de leur salaire. Cela va méme jusqu’a 5 p. 100. Prenez un homme qu
gagne $1,000 par an; il doit verser 5 p. 100 de ce revenu, soit $50, ce qui fera
un peu plus de $4 par mois. Il ne me parait pas excessif de demander & ce
employé une contribution de $4 ou $5 par mois pour augmenter sa pension
lorsqu’il sera & la retraite. Par conséquent, tout en ayant pitié, comme M
Walsh, de Phomme qui prend sa retraite & 65 ans et se trouve avec le simple
minimum de $300 par an, nous devons aussi penser que d’autres choix s’étaient
offerts & lui. Il aurait pu verser 14 p. 100 ou davantage, jusqu'a 5 p. 100
Je suppose que 5 p. 100 est le maximum?

M. MayBanNk: Clest le maximum.

M. Vien: Le maximum?

M. MayBank: Oui.

M. Viex: Une contribution maximum de 5 p. 100, sur le salaire d’'un em
ployé de chemin de fer, n'est pas déraisonnable. De fait c’est celle qui est
exigée de tous les fonctionnaires faisant partie du service civil canadien. Par
conséquent, si on trouve que la pension est peu élevée pour celui qui n’a pas
versé de contributions, il faut se rappeler que c’est parce qu'il ne s'est pas
prévalu de ce quon lui offrait. Si la caisse de retraite cofite déja au chemin de
fer un million de dollars ou plus par an, le fait d’augmenter ces pensions sans
que les employés y contribuent conetltuelalt un fardeau plus lourd pour
réseau et augmenterait le déficit de fin d’année.

M. Barser: Je vois que les pensions ont colité $4,159,798; c’est un chiffre
supérieur-a celui de 1937.

M. Vien: Oui.

M. FarrweaTHER: Ce chiffre est pour lenﬂemble de nos plans.

M. Maysank: N'y a-t-il pas, monsieur Fairweather, un certain nombre
d’employés pour qui la possibilité d’étre pensionnés n’existe pas? Ieci, au service
civil, il y a un certain nombre de fonctionnaires qui peuvent avoir travaillé
depuis dix ans ou peut-étre plus; cependant ce sont encore des employés tem-
poraires et la pension n’existe pas pour eux; ils n’y comptent pas. Ne trouve-t-on
pas une situation semblable au National-Canadien?

M. FarrweaTHER: La situation est un peu semblable. Pour qu’un employé
ait droit & la pension, il faut qu'il ait & son ecrédit vingt ans de service reconnu
et qu’il se soit toujours bien conduit.

M. Vien: Cela équivaut & un emploi permanent.

M. FamrwearHer: En effet. Si, par hasard, vous étiez déja un vieil employé
avant 'époque ou le changement. . .

M. MavBank: C’était en 1935.
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M. FamwearuEr: Oui. Je veux dire qu’a cette époque, il s’agissait de
‘quinze ans. Pour les plus vieux employés c’est quinze ans de service et pour
| les nouveaux, vingt ans.

M. MayBaNK: Et ce n’est pas fini.

& M. FamwraTHER: Maintenant j’aborde ce & quoi vous faites allusion.
| N’importe qui satisfaisant & ces exigences a droit & a une pension. S'il ne remplit
L pas la condition des quinze ou des vingt ans, il n’a pas droit aux allocations de
| retraite mais notre nouveau plan donne a un employé qui fait partie du service
Fdepuis dix-neuf ans, le droit de contrlbuo au plan de pension du National-
[ Canadien au bout de ses dix premiéres années de service. Par conséquent, il y a
[fneuf ans pour lesquels il peut verser des cotisations. A sa mise & la retraite,
" la compagnie accordera a cet employé une pension basée sur ses cotisations et
- sur les cotisations identiques de la compagnie, mais il ne touchera pas la pension
| de service ou la pension de base.

; M. MayBank: L’état de choses dont vous parloz fait. naitre la situation
smvantc n’est-ce pas? Voici un grand nombre d’employés qui semblent. .

A M. VIEN' Sont-ils saisonniers ou non?

M. MayBank: Non, je ne parle pas des employés saisonniers.

M. Vien: Sont-ils permanents?

I M. MayBank: Oui. Ce sont des employés qui, au moment ou ils étaient
. engagés semblaient étre permanents selon toutes les apparences. A tout événe-
" ment, au bout d’'un an ou deux, personne ne doutait de leur permanence, et ils
~ ont ainsi travaillé, non pas en subissant des interruptions saisonniéres mais bien
tous les jours de Pannée. Et il en va ainsi pour dix ans, sans qu’ils versent de
3 | cotisations. Malgré qu’ils y seraient disposés, ils ne le peuvent pas.

M. FamrweaTHER: Pas pour les dix premiéres années.

M. MayBank: Pas pour les dix premiéres années?

M. FAIRWEATHER: Non.

M. MayBank: Combien faut-il qu'un employé ait d’années de service pour
avoir droit & une pension N'est-ce pas vingt ans?

M. Fammwearser: Voulez-vous dire pour étre admissible & la pension de
M. MayBank: J'entends quand un employé a atteint I'dge de 65 ans.

M. FAIRWEATHER: Si c’est un nouvel employé, il lui faudrait vingt ans
de service,

M. MayBaNnk: En supposant qu'un employé entre au service de votre
compagnie a 35 ans, il ne verse pas de cotisations avant I'dge de 45 ans.

7\1 FamrweaTHER: Clest exact.

. MayBANK: Et on s’attend & ce qu'il se retire vingt ans p»Iu~ tard. Il est
oense verser pendant tout ce temps des cotisations et la compagnie est censée en
verser tout autant?

M. FarrwraTHER: Oui.

M. MaysBank: Et la pension s'établirait sur un pourcentage des appointe-
ments touchés pendant la période entiere de service, ou sur un pourcentage des
appointements touchés pendant les huit derniéres années, ou quoi encore.

M. FAlRweATHER: Non. D’aprés notre plan, I'employé dont vous parlez
toucherait sa pension initiale de $300 par année puis il recevrait une rente viagere
achetable par ses cotisations et 'intérét couru, plus les cotisations de la compa-
gnie. Le tout est établi suivant les caleuls actuariels et constitue la pension
de cet employé.

M: Viex: Mais c’est tout de méme basé sur le nombre d’années de serviee,
n’est-ce pas? :
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M. FammwearHER: Cela s’y rapporte parce que les gains de I'employé on
rapport aux années de service. :

M. Vien: Ainsi, d’aprés 'exemple qu’a donné M. Maybank, un employé
entrant au service de la compagnie a4 35 ans pourrait contribuer au plan de
pension & ’age de 45 ans.

M. FaArRweATHER: Oul.

M. Viex: Et lorsqu’il prend sa retraite & 65 ans, il touche sa pension
initiale de $300?

M. FamrweaTHER: Clest cela.

M. Vien: Est-ce que la pension qu’il toucherait serait basée sur les trente
ans pendant lesquels il a été au service de la compagnie ou sur les vingt
pendant lesquels il a souserit au fonds de pension?

M. FairweaTHeER: Ni 'un ni lautre. Cette pension s’établirait sur le
montant placé & son nom dans la caisse de fiducie,

M. VIEN' Je vois. Alors, quand il commence & sousecrire au fonds de!
pension & 1'age de 45 ans, apres dix ans de service, il est admissible & verser des
cotisations pour les dix ans qu’il a déja faits.

M. FamrweaTHER: Non, voila le point. Pour ces dix ans la. ...

M. Vien: Il touche la pension initiale?

M. FairrweaTHER: L’employé en question touche la pension initiale et cela
sans cotisation de sa part, mais il faut qu’il donne le service voulu pour étre
admissible. Pour traiter du point que vous avez soulevé, il existe trés peu d’em-
ployés qui n’ont droit & aucune pension parvenus & I"age de 65 ans. L’an dernier,
nous en avons pensionné 991. J’hésiterais & donner le nombre de ceux qui se
retirent sans avoir droit & la pension, mais ce ne serait qu’une infime fraction du
chiffre ci-dessus. Il pourrait y en avoir 70 ou 80 ou quelque chose d’approchant.

M. Barser: Quelle est la proportion de ceux qui versent des cotisations?

M. FarrweaTHER: Je vous demande pardon?

M. Barser: Quelle est la proportion approximative de ceux qui contri-
buent au fonds de pension?

M. FairweaTHER: De ceux qui sont admissibles & verser des cotisations?

M. Barser: Non, de tous les employés.

M. MayBank: Il y a deux catégories de pensions.
M. Vien: Prenons les 900 et quelques employés qui ont été pensionnés ’an
dernier. Combien d’entre eux versaient des cotisations et par conséquent tou-
chaient des allocations en conformité de votre plan? |

M. FairwreaTHER: D’aprés le fonctionnement du plan des contributions?

M. Vien: Oui,

M. FarrwreaTHER: Bien entendu, ils touchent tous leur pension de service.
Je ne pourrais vous donner sur-le-champ un chiffre exact, mais je pourrais dire
un peu plus de 50 p. 100 d’entre eux, peut-étre 60 p. 100.

M. Vien: Mais cela augmentera d’année en année?

M. FairrweatHER: Oui.

M. Emmerson: Ce plan de pension existe-t-il pour tout le réseau?

M. FarrweaTtHER: Oui, il s’appliquerait & tout le réseau. Il y a environ
7,000 employés contribuant aux fonds de pension de 'Intercolonial et du che-
min de fer de 'Ile du Prince-Edouard.

M. Deacaman: Comment expliquez-vous que sous la rubrique des frais

généraux, en page 17, le montant donné pour les ‘pensions soit de $4,022,000 alors
que I'an dernier il ctalt de $4,159,000?
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M. Cooper: Certains de ces frais sont imputables soit aux messageries,
oit au service des télégraphes, soit aux hétels et aux filiales. Ce chiffre de
4,159,000 représente le total de tous ces frais-la.

M. DeacaMAN: Ce chiffre-1a couvre. tout et l'autre regarde l'exploitation
ferroviaire purement et simplement.

. M. MavBaNk: Nous nous écartons de la question que j’ai posée. Pour reve-
pir au point que j’ai soulevé, je songe aux employés qui devront probablement
prendre leur retraite avant 65 ans. Certaines personnes vieillissent plus vite
que d’autres, les femmes en particulier. Celles auxquelles je faisais allusion
avaient probablement versé des cotisations pendant une dizaine d’années, et je
voudrais savoir quelle serait la pension qu’elles toucheraient advenant leur mise
& la retraite forcée?

M. FairweATHER: Si, & Pdge de 60 ans, les employés en question ont vingt
ans de service, ils peuvent prendre leur retraite en donnant un certificat de
médecin. Ils peuvent prendre leur retraite s’ils ont moins de 60 ans pourvu
qu’ils aient trente-cing ans de service. C’est-a-dire que malgré qu’ils n’aient pas
atteint 'dge de 60 ans, ils peuvent prendre leur retraite dans ce cas-la, s'ils sont
‘malades. Mais s'ils sont 4gés de 60 ans et plus, il faut qu'ils aient vingt ans
de service.

i M. MayBank: Pourquoi ne pas permettre aux employés permanents de con-
‘tribuer au fonds de pension pendant les dix premieres années?

M. FamrwpeaTHER: Parce que la compagnie leur accorde déja la pension
itiale sans qu’ils soient obligés de verser des cotisations.

M. MayBaNK: Oui, mais ils ne la touchent que s’ils atteignent I'dge de 65

by M. FalrweATHER: Sans doute, mais aprés tout ce plan de pension est destiné
a favoriser les longs et loyaux services. C’est une réeompense donnée & la

fidélité.

: M. MayBaNk: Il doit y avoir un grand nombre de personnes qui doivent

‘cesser de travailler avant 65 ans. Je songe aux femmes en particulier. .

M. FamrweaTHER: Dans ce cas, la compagnie leur rembourse leurs cotisa-
tions plus l'intérét couru.

M. MayBaNk: Oui, mais pendant dix ans on ne leur a pas permis d'en

| verser,

M. FarRwEATHER: Je sais, mais ils touchent leurs appointements.

) M. McKinnNiN: Prenons le cas d'un employé de dix ans de service, mais qui
| n’a pas travaillé de fagon conséeutive.

' M. FarrweaTHER: Oui.
M. McKinnin: Cet employé peut, mettons, travailler trois ou quatre mois
" par année. Dans ce cas, basez-vous les années de service sur douze mois de
- travail? !
- M. FairweaTHER: Non, les dix années de service comptent & partir de la
- date du dernier engagement. Par conséquent, en supposant qu'un employé soit
" engagé aujourd’hui, malgré que son travail ne soit que saisonnier, dans dix ans
[ d’ici 1l sera admissible & verser des cotisations, quand bien méme il n’aurait,
L de fait, travaillé que pendant cinq ans.
: M. KinLey: Monsieur le président, puis-je avoir un rapport sur la maniere
I dont a été réglé le cas d'un cheminot de mon comté, un nommé Millege Weagle,
. et puis-je aussi avoir le dossier?
' L’hon. M. Howe: Vous pouvez avoir le rapport mais pas le dossier.
i M. KinLey: J'aimerais avoir ce rapport demain. Il s’agit d'une pension
. initiale mais il se pose 14 un principe que je crois trés important. Je veux que
. ce rapport me soit remis demain matin.
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I’hon. M. Howe: Je suppose que les autorités compétentes vous le remet
tront.
M. FairrweATHER: De qui s’agit-il?

M. Kinrey: D’un nommé Millege Weagle.

M. FamrweATHER: Est-ce un cas relevant de la caisse de prévoyance d
I'Intercolonial et du chemin de fer de I'ile du Prince-Edouard?

M. Kinrey: Non, il s’agit d’une pension initiale. Le dossier qui concern
cette affaire est assez volumineux.

M. Smart: Ce serait le Halifax and South Western.

M. WaLsu: Voudriez-vous vous reporter a la page 6, & la rubrique d
service de factage?

M. KinLey: J'aimerais avoir ce rapport pour la séance de demain. II s
pose un principe trés important dans le cas dont je vous parle et je ne crois pa
que l'intéressé ait été traité avec justice.

M. ArmstrOoNG: Il s’agit d'une pension accordée récemment, n’est-ce pas?

M. KiNLEY: Accordée, dites-vous?

M. ArMsTRONG: C'est un cas dont on a disposé récemment.

M. Kincey: Il ¥ a & peine six mois.

M. ArmstroNG: Vous dites qu’il s’agit d'un nommé Weagle?

M. KiNvey: Oui, Millege Weagle.

M. Vien: Un cas épineux a été porté & ma connaissance ou les réglements
concernant la pension ont causé toutes sortes d’ennuis 4 une famille. Je ne
blame pas le régime mais je crois qu'on pourrait facilement remédier aux incon-
vénients qu’il peut offrir. - Prenons le cas d’'un employé de 63 ou de 64 ans qui
meurt avant de prendre sa retraite; dans un cas semblable sa veuve ne touche
pas de pension. A mon avis, il devrait y avoir moyen de permettre & la veuve
d'un employé qui meurt sans avoir été pensionné de bénéficier d’une facon
quelconque des allocations de pension. Dans un certain cas, 'employé avait été
au service de la compagnie pendant presque quarante ans. A l'époque de sa
mort il était chef de gare mais il sest éteint quelques mois avant de toucher
sa pension et sa veuve n’a recu que le remboursement des cotisations versées,
soit une somme de $600 ou $700 en tout, je crois.

M. FairwreaTHER: C’est certainement un point & considérer. Je vous dirai.
toutefois, qu'a ce propos le plan de pension du National-Canadien est le plus
libéral de tous ceux qu'il m’a été donné d’étudier. Si vous étudiez le United
States Railroad Retirement Act, vous y verrez que le cheminot américain doit
~opter pour une pension & sa veuve cing ans avant sa mise & la retraite ou il
faut, pour que cette option s'exerce, qu'un certificat de médecin établisse que
I'employé est en bonne santé et qu'il est assurable. D’apreés le plan de pension
du National-Canadien, un employé a droit d’opter, en tout temps avant sa mort
ou avant sa mise a la retraite, pour faire changer sa pension en une rente viageére
payable jusqu’au déces du survivant des deux conjoints et il a toute facilité de
le faire. §'il ne le fait pas, bien entendu, sa veuve ne touche alors que le rem-
boursement des cotisations. J'ignore comment nous pourrions rendre cette
option automatique.

M. Viex: Je suggérerais qu'aprés avoir atteint 1'age de 60 ans, si 'employé
meurt en ayant & son crédit un certain nombre d’années de service, sa veuve ait
le privilege de choisir entre le remboursement des cotisations versées et une
allocation de pension en vertu du plan. Je crois que vous régleriez ainsi maintes
difficultés. Je ne critique pas le plan tel qu'il existe aujourd’hui, mais & mon
avis une mesure en ce sens serait une amélioration.

Le PrESIDENT: Avez-vous d’autres questions & poser, messieurs?
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M. Youna: Je voudrais que les administrateurs des chemins de fer nous
disent comment fonctionnent les ententes au sujet de 'exploitation en commun.
Tout d’abord, combien y a-t-il de services exploités en commun et ensuite,
quelle expérience a-t-on acquise & ce propos au cours des années?

M. FAlRwEATHER: Faites-vous allusion & Dexploitation en commun des
trains de voyageurs?

M. Youna: Oui.

) M. FAlRweEATHER: La mise en commun des trains de voyageurs consiste &
i réunir dans une méme caisse toutes les recettes des services-voyageurs entre
' Québec et Toronto et entre Ottawa et Toronto.

M. MAvsank: C'est tout ce en quoi cela consiste?

‘ M. FarrweatHER: Oui. Cette exploitation en commun fait réaliser d’'im-
| portantes économies en regard des conditions de concurrence qui existaient aupa-
t ravant. Je crois que, dans I'ensemble, elle donne satisfaction. Elle fait certaine-
' ment réaliser des économies en ce qu’elle a permis de supprimer un certain
‘nombre de trains-mille se faisant concurrence.

Comme notre rapport annuel en fait mention, nous étudions actuellement
la possibilité d’étendre cette exploitation en commun & tous les services-voya-
geurs faisant double emploi au Canada.

M. Youna: Voulez-vous expliquer au Comité comment les deux compagnies
se partagent les recettes?

M. FairrweaTHeR: Elles se les partagent également.

M. Younag: Egalement?

M. FArRweATHER: Oui.

M. McKinxon: Nonobstant le matériel roulant utilisé?

M. FarrweaTHER: Iexploitation en commun a pour principe de traiter
différemment les recettes et les dépenses. Chaque compagnie recoit 50 p. 100
des recettes communes et elle est responsable des frais suivant le service qu’elle
donnait avant la mise en commun.

M. McKinyoN: Voici ol je veux en venir: supposons que le train de
nuit & destination de Toronto soit remorqué par une locomotive du National-
Canadien et se compose de neuf ou dix wagons de cette compagnie.

M. FamrweatHeR: Ce train ne serait pas remorqué par une locomotive du
National-Canadien; mais plutdt par une locomotive du Pacifique-Canadien.
11 pourrait par exemple compter quelques wagons du National-Canadien.

M. McKinnNon: Si ce train compte quelques wagons du National-Canadien,
les recettes qu’il produit seront-elles partagées & parts égales.

M. FamrweatHER: Ce ne sont pas les recettes d’'un train en particulier qui
‘sont mises en commun mais bien plutot les recettes provenant de tous les billets
qui sont vendus & Ottawa ou via Ottawa  destination de Toronto. Quel que soit
le train que vous preniez, les recettes sont mises en commun. Vous pouvez vous
rendre & un endroit quelconque de la ligne entre Ottawa et Toronto par un train
qui n'est pas exploité en commun et cependant les recettes-voyageurs sont ver-
sées au fonds commun. Les recettes sont mises en commun quel que soit le
train que vous preniez, et elles sont divisées entre chaque compagnie & parts
égales, ce qui représente la proportion que chaque compagnie jugeait recevoir
avant les accords de mise en commun, non pas quant & un itinéraire en particu-
lier, mais bien par rapport & l'ensemble des services-voyageurs exploités en
commun.

M. Vien: En ce qui concerne le matériel roulant?

M. FAlRweEATHER: Pour ce qui a trait au matériel roulant, aux trains et aux
locomotives, aux équipes d’employés et autres choses de méme nature, chaque
compagnie se charge de la méme proportion de trains-mille, de wagons-mille et
de locomotives-mille qui lui incombait quand elle rivalisait avec sa concurrente.
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M. VIieEN: Serait-ce & parts égales 1a aussi?

M. FamrweatHER: Non, pas nécessairement. A cette époque-1a, le Pacifi
que-Canadien faisait circuler plus de trains.

M. Youn~a: Supposons qu’un service ait augmenté et que I’autre ait décliné.
Disons, par exemple, que le National-Canadien ait transporté auparavant une
plus fmte proportion des voyageurs mais que soudain le public voyageur ait
décidé de favoriser le Pacifique-Canadien,

M. FarrweaTHER: Une fois exploitation en commun établie, cela ne change
plus.

M. Youxa: Il n’y a rien qu’on prenne en considération aprés cela?

M. FairweaTHER: Non. Deés que la mise en commun est un fait accompli,
cela ne change plus.

M. Youna: Et a propos du chemin de fer lui-méme, de la voie ferrée que
parcourent les trains en commun, comment rajustez-vous tout cela?

M. FAIRWEATHER: Les rajustements s’opérent en se basant sur les trains-
mille. Chaque compagnie doit exploiter sa proportion de trains-mille, de
wagons-mille et de locomotives-mille; elle doit se charger de sa proportion de
réparations aux locomotives. Elle doit réparer sa proportion de wagon et elle
doit fournir sa proportion de trains-mille, Tout cela se calcule au moyen de
formules établies. : ;

M. Youna: Je parle des voies ferrées.

M. FarrwreaTHER: Les voies ferrées sont comprises dans les trains-mille.

M. McKinnox: Chaque compagnie se sert de sa propre voie ferrée?

M. FairweaTHER: Chaque compagnie se sert de sa propre voie ferrée sauf
que pour arriver & Montréal ou en partir, deux trains en commun partant de la
gare Windsor ou y arrivant s’engagent sur les voies du National-Canadien ou les
quittent & Dorval. Entre la gare Windsor et celle de Dorval, ces trains eirculent
sur la voie du Pacifique-Canadien. La compagnie dont les voies servent & la
circulation du train fournit la locomotive et 1’équipe d’employés.

M. Viex: Mais de Montréal & Toronto et d’Ottawa & Toronto, cest la
voie du National-Canadien qui est la plus utilisée, n’est-ce pas?

M. FairweaTner: Non. Entre Ottawa et Toronto, c'est la voie ferrée du
Pacifique-Canadien dont se servent presque entiérement lea deux compagnies.

M. Vien: Mais & Brockyille?

M. FairweaTHER: J'entends entre Ottawa et Toronto. Il y a un train qui
va d’Ottawa & Toronto par la voie du Pamﬁquc Canadien et un autre qui fait
la correspondance avec le National-Canadien & Brockville. Les wagons du
train qui fait la correspondence & Brockville continuent jusqu’a Toronto par
la voie ferrée du National-Canadien. L’autre train passe par Peterborough et se
rend & Toronto en suivant la voie du Pacifique-Canadien pour tout le trajet.
Entre Québec et Montréal, les services-voyageurs en commun utilisent tous
la voie ferrée du Pflmﬁqne«Canadien Entre Toronto et Montréal, les trains
en commun circulent en partie sur les voies du National-Canadien et en partie
sur celle du Pacifique-Canadien, mais plus sur les voies de la premiére com-
pagnie que sur celles de la derniére,

M. Vien: Et chaque compagnie entretient sa voie ferrée?

M. FAIRWEATHER: Oui.  Voyez-vous, l'usage de la voie ferrée est compris
dans les trains-mille et dans les wagons-mille. De cette facon le tout est
rajusté.

M. Viex: Et c'est cette politique qui permet d’équilibrer les recettes des
deux réseaux?

M. FairweaTHER: Ah! oui.
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M. Howpen: Pour un instant je veux revenir & cette question du matériel
oulant. Je crois qu'il est & propos de demander & 'administration des chemins
e fer quelle ligne de conduite elle entend suivre au matériel roulant qu'il lui faut.
e veux savoir si la compagnie a lintention d’en fabriquer une partie elle-méme
t d’acheter le reste et s'il est possible que nos ateliers voient augmenter leur
art, de cette fabrication. Si je souléve ce point c¢’est parce qu’a Transcona, ou
demeure, se trouvent les ateliers les plus importants peut-étre de tout le
eall,

. Ils ont un grand nombre demploycs dont une forte proportion chéme la
upart du temps, et pourtant j'ai lieu de croire qu’il y a pas mal de travail
faire dans cette usine. Il se peut que la compagnie n’ait pas les moyens de
exéeuter & présent, mais ces gens se plaignent habituellement, prétendant qu'ils
ont, en mesure, par eux-mémes et grace a l'outillage de 1'usine, de construire tout
natériel requis par les chemins de fer. Bien des fois ils m’ont dit étre capables
le construire des locomotives. Ils contruisent des chaudiéres & vapeur, et ils
otestent fortement contre I'envoi des contrats du gouvernement aux usines de
onstruction & forfait, lorsque les propres employés du chemin de fer choment
ne grande partie du temps. Dans le passé, le gouvernement a eu pour politique
e faire une certaine répartition et les employés réguliers ont I'impression d’avoir
la plus faible part. Si la régie est en mesure de faire quelque déclaration a
e sujet, j'aimerais l'entendre.

. M. Huncerrorp: On avait coutume autrefois de faire les réparations dans
es usines du gouvernement, quitte & laisser de temps & autre une portion de ce
avail aux usines a forfait. Depuis plusieurs années, cela ne se fait plus. Les
éparations s'exécutent entierement dans nos usines. Celles-ci, en général, ne
ont, pas outillées pour construire avantageusement toutes les espéces de wagons,
uoiqu’en disent les ouvriers.

M. Howpen: Mais ils ont bati des wagons & Transcona?

M. Huncgerrorp: Certains types.

M. HowpenN: Oui.

M. Hu~cerrorp: Nous avons pour systéme de commander ces wagons &
10s usines qui peuvent les construire, et de confier les autres commandes aux
usines a forfait.

M. MayBANK: Avez-vous pour systéme de donner aux usines assistées au
noyen de fonds publies tout ce qu’elles peuvent faire avantageusement, ou une
partie seulement?

| M. Hu~cerrorp: Nous leur en donnons largement, monsieur Maybank.

.~ M. MayBank: Donnons-nous & forfait dans une mesure tant soit peu im-
Portante I'ouvrage que nous pourrions faire avantageusement?

. M. Hu~xgerrorp: Non.

. M. Mavsank: Clest sans doute ce que l'on prétend. On dit: Telle piéce
de matériel a été donnée & l'entreprise et nous aurions strement pu la faire iei.
oild ce qu'on dit.

.~ M. Huncerrorp: Par exemple, il y a quatre ans, nous avons commandé des
wagons frigorifiques & Transcona, et quelques-uns & nos autres usines. Celle de
Lranscona est bien outillée & cette fin, mais ce serait folie & mon sens d’y faire
gonstruire des wagons fermés du type ‘moderne, car c’est un simple travail d’as-
emblage. Presque toutes les piéces sont faites d’avance et il faudrait les expé-
dier, pour la plupart, & Winnipeg, les faire assembler et en toute probabilité
famener les wagons dans 'Est. Il n’y aurait pas la grande économie.

M. MacKinNoN: Vous n'y avez jamais construit de locomotives?

* M. HUNGERFORD: Quelques-unes; nous en avons aussi construit quelques-
ines & I'une de nos autres usines.

. M. MacKin~on: Est-il avantageux de construlre des locomotives & l'usine
e Transcona?
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M. Hun~cerrorp: Depuis plusieurs années, sauf dans les cas exceptionnels,
nous avons acheté trés peu de locomotives.

M. MacKinnon: Vous avez & Transcona l'outillage voulu pour construire
des locomotives?

M. Huncerrorp: En subissant certaines difficultés, nous le pouvons.

M. Vien: Quelle est la situation du réseau par rapport au remplacement
des wagons? Il y a quelques années, si je ne me trompe, le Parlement vota
$15,000,000 pour doter d'un matériel moderne les deux chemins de fer. Si j’ai
bonne mémoire, c¢’était en 1933 ou 1934. Est-ce bien cela, colonel Smart?

M. Smartr: Oui.

M. Vien: Quel sont les besoins du réseau? A-t-il tout le matériel roulant
de type moderne qu’il désire, ou faudrait-il répéter la dose? Je suis sir que le
ministre verrait d’'un bon ceil l'idée d’inserire au budget une autre somme de
$15,000,000 pour vous aider.

M. HuNGERFORD: A mon avis, les chemins de fer Nationaux sont raisonna-
blement bien pourvus de locomotives pour le trafic en perspective, mais il faudra
peut-étre de temps a autre remplacer quelques unités qui auront vieilli. Elles
s'usent continuellement, et il nous faut en mettre un certain nombre de coté
chaque année. Il faudra acheter une certaine quantité de nouveau matériel de
temps a autre. %

M. Viex: Pour le moment, vous vous croyez assez bien pourvu?

M. Hux~cerrorp: Nous avons quelques commandes en exécution.

M. Howpen: Lorsqu’il est possible de construire ces wagons dans une usine
de la compagnie, cette usine a-t-elle la chance d’obtenir la commande

M. Hu~cerrorp: Pardon?

M. Howpex: Je demande si les usines de votre propre compagnie ont la
chance d’obtenir ces constructions de remplacement lorsqu’elles peuvent faire
le travail. '

M. Huncerrorp: Tout dépend de la catégorie de wagon, monsieur Howden.

M. Howpen: Je dis, lorsque ¢’est possible. '

M. Hu~gerrorp: Je dois dire que nous nous sommes donné beaucoup de mal
sans toutefois dépenser davantage, pour faire faire ces genres de travaux dans
nos propres usines. Autrement dit, nous avons placé & nos usines des comman-
des dont la construction a comporté de longs retards. Nous aurions pu les avoir
beaucoup plus vite en les commandant aux usines & forfait, mais nous avons
taché de répondre & la situation aussi bien que possible. Si une usine est
raisonnablement bien outillée pour exécuter le travail, nous le lui donnons. En
réalité nous avons tdché a plusieurs reprises, de le faire.

M. EmMersoN: On a construit certains chasse-neige aux usines de Trans-
cona, s1 j’al bien compris?

M. HunGerrorp: Oui.

M. EmMEerson: Ou sont allés ces chasse-neige, dans quelle partie du pays?

M. Hun~cerrorp: Nous en avons envoyé partout. Quelques-uns sont des-
cendus dans I’Est jusqu’a Moncton, je crois.

M. Emmerson: La plupart sont allés dans 'Est?

M. Hu~cerrorp: Je ne me rappelle pas les détails.

M. EmmErson: N’en a-t-on pas expédié 17 & Vancouver?

M. Huxcerrorp: C’est possible.

Le présmenT: Parlerons-nous du terminus de Montréal?

M. Warsa: Non. Mais du service de factage. J’aimerais avoir un peu
plus d’explications sur les points suivants: Quelles sortes de dépenses a-t-il fallu
faire pour mettre ce service en activité? Le matériel de ce service fut-il acheté
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euf ou accepté de la vieille compagnie? Cela pourrait aider & indiquer dans
uelle mesure le développement de ce nouveau service a réalisé des économies.
Cela se trouve au bas de la page 6.

M. FairweaTHER: Vous voulez savoir quelles ont été les immobilisations
ans cette nouvelle entreprise?

M. WaLsu: Oui.

M. Famrwearaer: Combien de camions neufs ont été achetés et combien
sagés? :

M. Warsu: Oui, une liste des deux. Je cherche & savoir si cette entreprise
3 exigé une forte mise de fonds et si la régie croit avoir pu effectuer une écono-
mie réelle en cette affaire, eu égard au capital engagé.

M. FairweaTHER: Je puis vous le dire trés catégoriquement. Avant que
jous commencions cette entreprise, je fus chargé d’en faire une étude appro-
ondie; nous l'avons faite et nous avons préparé des estimations des prix de
evient. Nous avons aussi obtenu des chiffres chez les entrepreneurs quant aux
ommes auxquelles ils consentiraient & renouveller leur contrat. Ils voulaient
ne augmentation. Ils prétendaient ne pas pouvoir continuer aux prix des vieux
ontrats. En nous basant sur les prévisions que nous avions faites, nous avons
6gocié avec la Canadian Cartage and Storage Company en vue d’acquérir son
natériel et de louer pour un temps son garage et ses étables. Nous lui avons
icheté un certain nombre de voitures a cheval, et un certain nombre de camions
sagés, dont quelques-uns étaient presque neufs et d’autres avaient jusqu’a dix
ans. Apres avoir acquis ce matériel il nous parut avantageux d’en acheter d’autre.
(En réalité nous le savions et nous y avions pourvu dans les crédits. Mais je
suis heureux de dire que les estimations que nous avions faites quant aux
ésultats de cette opération se sont avérées tout a fait exactes, et le capital
agé a donné un joli rendement. En outre, non seulement nous avons réduit
os frais de camionnage & Montréal, mais nous avons amélioré le service, comme
les expéditeurs l'ont constaté; de sorte que nous avons réalisé une économie
d’exploitation, tout en améliorant le service. Si vous désirez les chiffres nous
gourrons vous les fournir en gros. La mise de fonds n’est pas tres forte.

M. Warsu: Cela représente une entreprise profitable a votre point de vue?

M. FarrwearuHer: C'est une entreprise trés profitable. La somme totale
engagée dans cette affaire est inférieure & $200,000.
. M. Wawusu: Il serait peut-étre possible d’étendre ce genre de service & d’au-
es endroits?
M. FamrrweatHER: C’est une entreprise hautement profitable. La somme
tale engagée dans cette affaire est inférieure a $200,000.
© M. Wawsu: Il serait peut-étre possible d’étendre ce genre de service a
d’autres endroits?
M. FamrweaTHER: Clest & l'étude.
- M. McKin~on: A la page 6, il y a un item relatif aux lignes aériennes Trans-
Canada, ou il est dit:

" Au cours de l'année, le N.-C. a payé des appels additionnels se chiffrant a
‘B 47 p. 100, soit $2,350,000 de leur capital- actions ($5,000,000).

i+ Rien dans cette somme, je suppose, n'est affecté aux intéréts, sauf ceux
du National-Canadien. Celui-ci 'utilise au complet, n’est-pas?
M. FairweaTHER: Oui, c’est cela.
M. Youna: Quels bénéfices les compagnies de chemins de fer ont-elles
réalisé en vertu du bill 31 de I'an dernier, relativement aux taxes convenues?
M. Huxcerrorp: Rien encore, mais les développements s’exécutent. La
i question de mettre l'affaire en marche est nécessairement compliquée. Il y a
‘eu un comité mixte des fonctionnaires préposés au trafic des deux compagnies,
‘et ce comité y a travaillé continuellement depuis I'adoption du bill. Il a réalisé
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M. YounG: Aucune entente n’est conclue?

M. HuncerForD: Pas encore, aucune n’est encore parvenue au point d’é
conclue; mais il y en a un nombre considérable en préparation.

Le prEsipENT: La Commission des transports a-t-elle publié ses réglements

M. HunGerrorp: Oui. i

M. Viex: Je parle de mémoire, mais je croyais que les réglements de
Commission qui avaient d’abord été publiés, avaient ensuite été suspendus, il
a deux ou trois semaines. .Je puis me tromper.

L’hon. M. Howkg: Je ne crois pas qu'il en soit ainsi, monsieur Vien. La loi
a été promulguée il y a trois ou quatre mois, et les réglements de la Commission
ont été publiés.

M. Youna: On croit qu’il y a 1a tout un domaine & améliorer,

M. Hu~cerrorp: Nous en attendons des progreés importants.

M. Vien: Si je ne me trompe j’ai lu quelque chose dans les journaux, il y
a deux ou trois jours, indiquant que la compagnie se proposait d’établir un service
d’autobus et de camions entre la cité de Québec et le territoire du lac Saint-Jean.

M. FamrweaTHER: C'est bien cela, un service d’autobus:.

M. Viex: Ce service relierait Roberval et Chicoutimi et passerait par
le parc national? '

M. FamrweaTHER: Non, il y a deux grands chemins dans le territoire du
lac Saint-Jean, un qui passe par le parc et un autre un peu a 'est du pare. La
requéte que nous avons présentée se rapporte a la grand’route qui passe a 1'est
du pare, c’est-a-dire le chemin le plus court.

Le prEsENT: Par la ligne de transmission?

M. FairrweAaTHER: Ouil; nous nous proposons aussi de demander un service
vers le pare, lorsque le public en aura besoin, car nous croyons étre l’organi-
sation qui doit fournir ce service.

M. Vien: Je Padmets. A mon sens, plusieurs des lignes d’'autobus et de
camions qui se sont établies auraient donné un meilleur service au public si
elles avaient appartenu au chemin de fer. Pour ce qui concerne les services
sururbains, je crois que les chemins de fer pourraient trouver qu'il est plus
économique d’exploiter un service d’autobus et de camions qu'un service de
train, et ils auraient 'avantage additionel de la cueillette et de la livraison &
domicile.

Le présipENT: Allons-nous revenir & la question du terminus de Montréal?

M. DeacamaN: Monsieur le président, nous discutions cela avant que je
demande & M. Fairweather son opinion sur les avantages des nouveaux terminus
par rapport au service des marchandises. Je veux citer ici une ou deux phrases
qui me sont tombées sous les yeux aujourd’hui et qui me paraissent intéressantes.
Elles proviennent du rapport Coolidge de 1933. 11 dit ceci:

Comme 'a dit M. Loree: “Les grandes gares terminales et les grandes

cours terminales sont les cimetiéres des wagons.”
Vient ensuite la constation suivante:

Si l'on supprimait des calculs les wagons surnuméraives, les retards |
attribuables aux dimanches, aux congés et aux réparations, on réalise-
rait une forte amélioration, puisque 86 p. 100 du temps est pris par |
les opérations exécutées aux tétes de lignes, ce qui laisse 14 p. 100 au
transport réel.

I1 continue en disant ceei:

~ Un mouvement plus expéditif et plus régulier des marchandises
dépend done dans une large mesure de 'intégralité des facilités terminales
et de Defficacité de leur emploi.
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‘Une autre observation est la suivante:

Les frais de téte de ligne constituent une forte partie du prix de
revient de ce service de transport. Les profanes envisagent trop souvent
le transport par chemin de fer exclusivément au point de vue des dis-
tances parcourues.

'Et voici une autre réflexion:

Le terminus est un service de grande importance au point de vue de
la concurrence. Les profanes peuvent difficilement voir la grande im-
portance qu’il y a pour les voituriers d’avoir d’aussi bonnes installations
terminales que leurs concurrents. Cela s’explique par linfluence domi-
nante des facilités terminales sur les commandes de transport. La
proximité du centre de commerce de gros d’une ville et des principaux
districts industriels et la liaison directe avec autant de grands établisse-
ments industriels que posmble sont d’une importance décisive pour l'ob-
tention du trafic.

Or devant ces observations, j’aimerais avoir plus de renseignements de M. Fair-
»Wea.ther au sujet du principe général d’une plus forte dépense pour les termini,
| et aussi pour lefficacité particuliere du présent terminus quant au maniement
‘du trafic et aussi au sujet des avantages d’attirer plus de trafic vers le chemin
| de fer en établissant des facilités terminales plus modernes & Montréal.

M. FamrwrAarHER: C’est un point important et trés pertinent.

! M. DeacaMAN: Il est tellement important que j’ai cru que vous voudriez
u peut-&tre en parler ce matin.

M. FAIRWEATHER: C’est au gré du Comité.

%

' M. WarsH: Je crois qu'une grande pame de la réponse de M. Fairweather
”se trouve dans la déclaration élaborée qu’il a lue au Comité ce matin.

M. Dracaman: C'est une déclaration de la Commission des Etats-Unis sur
la question de I'application de prmmpes sains, et je me demandais si M. Fair-
weather pouvait appliquer cela & Montréal et & d’autres endroits.

& M. WarLsu: Je crois que M. Fairweather a trés bien couvert le terrain ce
matm, dans le rapport qu'il a lu. Ce rapport comportait une justification pleine
| et entiere de la construction de la gare terminale et de l’achévement des plans
de termini.

Le priésmeNT: Pouvons-nous prendre pour acquis que vous l'approuvez?

; M. WaLsH: Je n’approuve pas le travail. Je me proposals de rendre mon
‘attitude trés claire avant que le Comité levat la séance; mais j'approuve l'idée
~de développer les termini pour les rendre plus complets qu’ils sont actuellement
& Montréal.

~ Je crois fermement & la gare commune et aux facilités communes au ter-
| minus, mais au point de vue économique, je ne crois pas que ce soit le bon
- moment d’entreprendre de pareilles mises de fonds, étant donné notre situation
~de géne financiere. C’est le seul inconvénient que j'y vois. Si nous étions en
bonne situation financiére, je dirais: de gréce continuez et construisez votre
| terminus; mais je ne crois pas qu'on traite Montréal avec justice en exécutant
. ce plan sans consulter comme il faudrait les autres intéressés. Je parle surtout
| du Pacifique-Canadien. A présent, je voulais poser, entre autres, la question
suivante: toute cette affaire a-t-elle été discutée par le présent Comité au point
- de vue d’'un plan de coopération? S’il y a un domaine ou les chemins de fer
. peuvent coopérer, c’est celui des facilités terminales et des plans de gare com-
‘mune. Voild un domaine ou ils peuvent collaborer, et si M. Fairweather veut
| étre d’accord avec moi sur ce point, il dira que les gares et installations termi-
| nales ne constituent pas un élément d’exploitation profitable des chemins de fer;
c’est-a-dire qu’elles ne donnent pas de profit; elles s’exploitent & perte.

76704—5
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M. DeacaMAN: Monsieur le président, les citations que j’ai données contre-

disent cette assertion, et j’aimerais avoir d’autres expressions d’opinions.

M. Warsu: Cela ne contredit pas ce que je dis du tout; cela confirme ce
que je dis.

M. Deacaman: Non, pas du tout. -

M. WarsH: J'irai plus loin et je dirai que c’est un complément nécessaire

de tout chemin de fer, d’avoir ce qui est recommandé & ce sujet. C’est un com-

plément tout & fait nécessaire, mais c’est un complément qui ne s’exploite jamais

avec profit mais toujours & perte.

M. Dracuaman: Clest tout le contraire de cette affirmation. Voiei ce qu’il

dit:

Les termini exercent une influence dominante sur la nature et le cott

du service de transport.

Puis il ajoute:

Cela s'explique par l'influence dominante des facilités terminales sur
les commandes de transport. La proximité du centre de commerce de
gros d'une ville et des principaux districts industriels et la liaison directe
avec autant de grands établissements industriels que possible sont d’une
importance décisive pour l'obtention du trafic. :

Autrement dit, si vous avez de bons termini, vous avez de plus grandes
facilités de faire des affaires, vous attirez plus de trafic.

M. Vien: Il.est reconnu, je crois, et allégué devant la commission royale
qui a fait enquéte sur les chemins de fer, que 14 ou c’est possible, il est souhai-
table d’avoir des gares communes et des commissions terminales ayant le con-
tréle de toutes les opérations de chemin de fer dans le rayon d’un terminus;
mais M. Walsh a posé la question suivante: les deux chemins de fer se sont-ils
consultés l'un l'autre et ont-ils consulté les autorités compétentes afin de cons-
tater si ce systéeme était le meilleur pour Montréal? Je pourrais dire que cette
question s’étudie depuis 1927, J’étais commissaire en chef adjoint de la Com-
mission des chemins de fer en 1927 lorsque nous avons donné instruction au
National-Canadien d’établir des plans et devis de facilités terminales suffisantes
a Montréal. Immédiatement apreés, les parties intéressées furent convoquées
devant la Commission et il fallut deux ans, de 1927 & 1929, pour que les parties
intéressées produisent leurs suggestions. A Dépoque, le Pacifique-Canadien
refusa de prendre part & la construction du terminus et du tunnel, et prétendit
que nous devrions utiliser la gare Windsor pour les trains allant vers l'ouest
et la gare Viger pour les trains allant vers I'est. Le National étudia la question
d’une maniere trés approfondie. Il engagea des experts de New-York et d’ail-
leurs et ses rapports furent produits devant la Commission des chemins de fer.

D’autres intéressés furent aussi consultés, comme la Montreal Tramways, la
ville de Montréal et d’autres organismes intéressés, qui retinrent les services de
M. Williamson. L’ancien plan Armstrong, tel qu'amélioré par M. Williamson,
fut aussi soumis. Il comportait 20 milles de voies souterraines, un tunnel de
Montréal-Sud a Montréal-Nord, depuis un certain endroit & l'ouest de la rue
Atwater jusqu’a un certain endroit & l'est de la rue Saint-Denis ou quelque
chose comme cela. On en était 1a lorsque M. Dunning, qui était ministre des
chemins de fer, invita sir Frederick Palmer, qui revenait de la baie d’Hudson,
a étudier toutes les suggestions produites, et je me rappelle que sir Frederick
Palmer consulta la Commission des chemins de fer & ce sujet et finalement nous
avons eu le rapport Palmer et la loi de 1929 autorisant le National-Canadien
a entreprendre 'exécution de ce plan qui avait été approuvé aprés une étude trés
approfondie de tous les plans.

Puis en 1929 et 1930, on fit 'acquisition du terrain, les diverses batisses
qui étaient dans le chemin furent démolies et on creusa le grand trou. Par
suite de la dépression, les travaux furent suspendus pour un temps et il y eut
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" une clameur d’opinion publique pour la construction de ces termini étant dans
| V'intérét du National-Canadien, qui subissait un grand désavantage en exploitant
& Montréal, 'aire metropohtame que dans U'intérét du grand public qui utilisait
~les termini de Montréal. On ne peut nier que le National-Canadien a besoin
| depuis longtemps de facilités terminales suffisantes. Les avantages et les incon-
' vénients des divers projets qui furent suggérés ont été examinés & fond, a ma
_.;' connaissance, par les spécialistes les plus éminents qui pussent étre 1nv1tes )
- offrir des suggestions.
Je dois avouer que dans mon for intérieur j’aurais aimé qu'une compagnie
| ou une commission terminale fit organisée et que tous les chemins de fer utilisant
'_ termini montréalais se fussent unis & la ville et & la compagnie des tramways
pour donner des facilités de termini et de passage rapide dans le district de
| Montréal; mais je me rends compte qu’il est presque impossible de forcer le
- Pacifique- ‘Canadien ou le New York Central ou d’autres chemins de fer & utiliser
| les termini communs pour entrer dans la ville. On pourxalt les y obliger en
| temps et lieu par la force des circonstances, mais il faut, & mon avis, briser le
~cercle vicieux quelque part, et aucune ville de llmportance de Montréal n’aurait
* enduré dix ans la situation abominable qui y existe.
: M. WarsH: Je suis tout & fait de 'avis du colonel Vien. Il me semble que
. nous avons établi des moyens de rendre la coopération obligatoire. Je parle
| dans l'intérét de la ville de Montréal, une des plus grandes villes de ce continent,
| et une des rares villes qui soient laissées avec des termini si éloignés les uns
| des autres, sans gare commune, - Si le public apprécie un privilege, c’est bien
| celui d’'une gare commune; et je crois que ce privilege devrait étre mis a la
- disposition d'une grande metropole comme Montréal. Nous avons les moyens
}- d’exiger la coopération. Nous avons cette loi d’ autorisation qui a été adopte
Nous avons le comité qui a été établi. Si le comité se réunit et ne peut s’en-

.un autre moyen & prendre. On pourrait requérir les services du président de la
~ Commission des chemins de fer, n'est-ce pas?

i M. FamrweatHeER: Non. Je crois que vous faites erreur. Je crois que le
. tribunal arbitral est précisément excepté dans la question d’un arrangement

| concernant un grand terminus.
L’hon. M. Howe: Ne pensez-vous pas qu'il y a un temps ou il faut se décider?
[ Aprés tout, cette question a été étudiée par tous les experts qui en valaient la
. peine, et la somme engagée, de $16,000,000, qui est une trés forte immobilisation,
- a 6té votée d’aprés cela. Une fois & ce point, pensez-vous étre encore libres de
- faire volte-face et de dire: “Nous ne voulons peut-étre pas cela, apres tout”?
. M. WarLsH: Non. Je crois que le National-Canadien mérite de meilleures
| installations & Montréal, et je crois qu'il faudrait nommer un comité de quelque
. sorte. Je croyais que ce comité de coopération, de concert avec la Commission
| des chemins de fer, pourrait exiger 1'établissement d’'une gare commune &
| Montréal. Voila le temps d’agir. Il est arrivé. Si nous laissons construire cette
| gare terminale maintenant, il sera difficile & 'avenir d’induire les diverses lignes
i de chemin de fer qui viennent & Montréal & coopérer & la mise en service des
- facilités communes de téte de ligne; du moins c’est mon impression.
M. Youna: Je voudrals demander & M. Walsh s'll sait que le Pacifique-
V Canadien serait prét  faire sa part dans la construction de cette gare de tunnel.
‘ M. WaLsH: Trés malheureusement, je ne suis pas dans les confidences du
‘ Paclﬁque Canadien, mais je suis dans les confidences d’hommes qui ont des
~ intéréts tout partlcuhers & Montréal—le Board of Trade, et d’autres organl\atlon
qui ont déja comparu devant le precent Comité, les années passées. . Je sais qu'ils
- ont intérét au développement que j’ai en vue. Le colonel Vien est aussi intéressé.
- Il y a ces moyens d'y parvenir. Je crois que ce serait une erreur d entreprendre
dés maintenant cette gare de tunnel, vu que, financiérement, nous n’en avons pas
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les moyens. Nous voici en face d'un déficit de $54,000,000 pour cette année.
Malgré cela nous irions nous lancer dans le projet d’expansion. Ma deuxiém
objection, c’est que si nous n’avons pas les moyens coercitifs nécessaires pou
forcer nos chemins de fer qui entrent & Montréal & se servir de la gare commun
et de certaines facilités terminales, nous devrions établir un organisme qui dirait
tout simplement: “Voila ce qui va se faire”, et qui le ferait.

M. McKinnoN (Kenora-Riviere-a-la-Pluie) : Monsieur le président, le
National-Canadien est-il disposé & coopérer & la construction d’une gare
commune?

M. Huxceerrorp: Oui, du c6té du tunnel.

M. Warsu: Vous obtenez la méme chose.

M. McKinxoN (Kenora-Riviere-a-la-Pluie): Un instant. La raison pour
laquelle la gare commune n’a pas été construite n'est pas le manque de coopéra-
tion de la part du National-Canadien? ‘

M. Huncerrorp: Le chemin de fer National-Canadien, aprés des années
d’étude, est fermement convaincu que ’emplacement du tunnel est bien supérieur
a4 la rue Windsor pour une gare commune. Il serait peut-étre intéressant que je
vous dise ce qui est arrivé apres la fusion. TLorsque je suis allé pour la premiére
fois & Montréal & titre de vice-président actif du National-Canadien, une de mes
premiéres taches fut d’étudier et de faire étudier la coordination des termini dans
tout le pays 14 ol des lignes constitutives se rejoignaient. Montréal était mani-
festement I’endroit le plus important & considérer. Je fus chargé de commencer
en particulier, en secret, I’étude de toute la situation; et je commencai en prenant
pour point de départ 'idée d’essayer a faire de la gare Windsor la gare centrale,
en y faisant arriver les deux chemins de fer. Avec beaucoup de regret, j’en vins
a la conclusion que cela ne pouvait pas se faire d’une manidre sensée, et j’en suis
encore convaincu.

M. McKinNoN (Kenora-Riviére-a-la-Pluie) : En d’autres termes, vous étes
disposé & coopérer, si I'on place la gare & Iendroit que vous croyez étre le bon?

M. Hu~cerrorDp: Oui.

M. McKin~NonN (Kenora-Riviére-a-la-Pluie): Et nous pouvons présumer
que le Pacifique-Canadien coopérerait s’il pouvait 'avoir & ’endroit qu'’il croit
le bon?

M. HunNcerrorp: Je ne puis parler pour le Pacifique-Canadien.

M. Vien: Clest une question de dossier. Le Pacifique-Canadien, d’aprés les
procés-verbaux, a suggéré de résoudre la question des termini de Montréal en
utilisant la gare Windsor pour les trains allant vers 'ouest, la gare Viger et celle
de 'avenue du Parc pour les trains allant vers I’est. Mais comme je l'ai dit, ces
suggestions ont été faites par écrit, et si j’ai bonne mémoire, 'estimation était de
$20,000,000, & ’époque, pour transformer la gare Windsor et la gare Viger. Mais
d’autres experts furent d’avis que ce serait beaucoup plus que cela. Mais les
estimations du Pacifique-Canadien, confirmées par la Commission, je ecrois,
révéleront—je parle de mémoire mais je crois ne pas me tromper—aque le chiffre
avoisinait $20,000,000. Mais c¢’était aprés les suggestions du Pacifique-Canadien.
Le Pacifique-Canadien ne voulait pas aller au tunnel. Le National-Canadien
trouvait que le tunnel était le meilleur endroit; le National-Canadien était prét a
accepter le Pacifique-Canadien 4 la gare du tunnel, et M. Palmer le dit dans son
rapport. Mais le Pacifique-Canadien a refusé de se rendre 13 en insistant que si
un terminus général devait étre construit, on devrait le faire en utilisant la gare
Windsor et la gare Viger.

~ M. McKin~oN (Kenora-Rainy-River) : Pourrait-il se trouver quelque autre
raison que la raison financiére?
M. Vien: Le motif financier a été celui qu'on a fait valoir et qui était le
plus important, & mon avis, dans les considérations qui furent suggérées; mais
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il y avait aussi le fait que le Pacifique-Canadien avait ses propres voies et ses
propres facilités de gare et qu’il ne pouvalt pas les abandonner & cause de sa
clientéle le long de ses lignes.

. M. McKinnoN (Kenora-Rainy-River): Et les facilités terminales que le
acifique-Canadien possédait étaient suffisantes pour ses fins; n’est-ce pas?

: M. Viex: Oui, de I'avis de la compagnie, et on pouvait étendre le champ de
ces facilités pour permettre aussi bien aux autres chemins de fer de profiter des
installations.

: M. Youna: Je désirerais féliciter M. Fairweather sur I'exposé qu’il nous a
présenté aujourd’hui relativement au terminus de Montréal. Sa description des
| faits a été vraiment excellente. Quelques-uns d’entre nous étions ici, il y a des
années, dans cette méme salle ol on avait installé un modele de tout le projet.
‘Pendant toute une semaine nous avons étudié le plan avec les experts des
 chemins de fer et, plus tard, il y eut une réunion ici et finalement le projet fut
| adopté en Chambre. Mais ce matin et icette aprés-midi il nous a convaincu que
l'ce qui avait été décidé dans le temps lavait été dans le meilleur intérét du
| chemin de fer.

Le présipenT: Parfaitement.

‘ M. Youna: Personnellement, je suis toujours d’avis que si nous pouvons
| avoir des termini en commun, tant mieux. Mais je crois, d’apres ce que nous

‘que l'on a établi, je dirais d'une facon indiscutable, que la station terminale
~devrait étre la station qui, dans cette région, rendrait le plus de services & tous
les intéressés. Au cas ou l'on pourrait prétendre que le Comité est d’opinion
B que le temps n’est pas propice de poursuivre ce projet, je voudrais ajouter que
@ vu le chomage prononcé qui existe aujourd’hui, s'il y a jamais un temps ou les
| gouvernements, ou les institutions gouvernementales devraient entreprendre de
| payer des gages aux hommes, ¢’est bien le temps aujourd’hui. 11 est préférable
" de donner suite & ce projet pendant une période de crise économique que pendant
- les jours de grande prospérité. Je n’aimerais pas & penser que M. Walsh se
- faisait U'interpréte de mes sentiments en disant que le temps n’était pas propice
| & cause des restrictions financiéres qui pourr‘uent exister. Nous pouvons trouver
~ de l'argent pour d’autres choses. Je crois-que nous devrions pouvoir en trouver
| pour une chose utile. A mon avis, connaissant Montréal comme je le connais
~ depuis plusieurs années, il n’y a rien de plus nécessaire dans cette région que
| des facilités terminales ‘convenables pour le chemin de fer National-Canadien.
Le prEsmENT: Le rapport sera-t-il adopté?

M. WarsH: Non, non. Nous reviendrons au rapport demain. TLe président

. Nationaux du Canada ont décidé de construire la gare du tunnel & Montréal.

- Une réponse demain sera satisfaisante.

i Le prEsDENT: Messieurs, allons-nous ajourner jusqu’a quatre heures demain

2 apres—m1d1

: M. Warsu: Je désirais soumettre trois questions afin de pouvon' avoir les

-Z réponses pour mettre a la _bage certaines données. Je les ai ici par éerit.

: A la page 55 du proceés-verbal du Comité permanent des chemins de fer et

* de la marine marchande, mercredi 17 avril 1938, nous avons un état, en réponse

[ & une question que j’avais posée moi-méme, couvrant en détails les opérations
. des hotelleries. Je désirerais voir déposé et consigné au procés-verbal de la

| présente année un état semblable pour I'année civile 1938. Je ne sais trop si

* ma question antérieure au sujet des hotelleries s’appliquera & cela ou non. Si

. elle ne s'y applique pas je désirerais une réponse a cette question.

f Etat condensé des recettes, y compris les profits et pertes, de la Canadian
. National Steamships (Cote du Pacifique) pour les années 1937 et 1938.
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Je désirerais que cet état ft semblable & celui de 'année 1936 qui a é
présenté au comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande,
le 23 mars 1937, figurant & la page 225 du proces-verbal imprimé pour 'ann
en question.

Un état indiquant pour chaque année, de 1932 & 1938 inclusivement, le
service des marchandises et le service des voyageurs (séparément), (a) 1
recettes, (b) les dépenses, (¢) l'exploitation nette, (d) rapport des recettes avec
les dépenses Aussi le capital d’établissement engage en convois de marchandises
et en convois & voyageurs. ,

M. Fairweather a fourni ces renseignements pour l'année 1931. Voir le

proces-verbal et les témoignages du comité permanent des chemins de fer et de
la marine marchande du 12 mai 1932, page 337.

Le présmeNT: Le Comité s’ajournera a demain & quatre heures de 'aprés-
midi.

(A 6 h. 10 de P'apres-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau
& 4 h. de l'aprés-midi, mercredi 19 avril 1939.)
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PROCES-VERBAUX
Mercrepz, 19 avril 1939.

~ Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande que le
| gouvernement posséde, exploite et controle se réunit & quatre heures du soir,
| sous la présidence de sir Eugéne Fiset. :

b4 Membr.es présents: MM. Barber, Cameron, Deachman, Emmerson, Fiset
' Eugeéne), Hanson, Howard, Howden, Howe, Kinley, McKinnon (Kenora-
re-la-Pluie), Ross (Middlesex-Est), Stewart, Vien, Walsh, Young.

N,

| Etaient aussi présents: M. S. J. Hungerford, président; M. S. W. Fair-
| weather, chef du service des recherches et des améliorations; M. T. H. Cooper,
| eontroleur; M. W. M. Armstrong, directeur adjoint, bureau de l’économie;
I. R. C. Vaughan, vice-président, service des achats et des magasins, chemins
le fer Nationaux du Canada.

- Le Comité reprend 1’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada pour I'année 1938. M. Young s’oppose énergiquement & l'inclusion
| des obligations perpétuelles sous la rubrique “Dette fondée—Capital et intérét”,
la page 19 dudit rapport.

- M. Vien abonde dans le sens de M. Young et propose,—

Que, de l'avis du Comité, on devrait présenter une loi autorisant le gouver-

ment & racheter, aux conditions que le ministére des Finances jugera conve-

bles, les cinq émissions d’obligations perpétuelles mentionnées au haut de la

page 19 du rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada, pour
année terminée le 31 décembre 1938.

Apres étude et avec la permission du Comité, M. Vien retire sa résolution.

 L'exposé budgétaire des chemins de fer Nationaux du Canada et les budgets
‘des dépenses n°* 442, 443, 454, 588, 589 et 590 sont tous adoptés.

A six heures du soir, le Comité s’ajourne & 8 h. 30 du soir.

e e e

A

otk

Le Comité se réunit de nouveau a 8 h. 30 du soir, sous la présidence de sir
géne Fiset.

nson, Howard, Howden, Howe, Kinley, McKinnon (Kenora-Riviére-la-Pluie),
Farent (Québec-Ouest et Sud), Stewart, Vien, Walsh, Young.

% Membres présents: MM. Barber, Deachman, Emmerson, Fiset (sir Eugeéne),

&

1 Son_t aussi présents: Les hauts fonctionnaires qui étaient présents cette

8 r§s—m1d1 et M. V. I. Smart, sous-ministre; M. C. P. Edwards, chef des services

~@eriens; M. P. G. Johnson, vice-président chargé de 'exploitation, lignes aérien-

- Des Trans-Canada, ministére des Transports.

A Le rappoft des Paquebots nationaux (service des Antilles) limitée, pour
, lu par M. Vaughan, est adopté.

76967—13
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Le rapport annuel des directeurs des lignes aériennes Trans-Canada pou
1938 est étudié. M. Johnson en résume les activités. Le rapport est adopté

Le rapport de George A. Touche & Company, vérificateurs des comptes de
chemins de fer Nationaux du Canada pour I'année terminée le 31 décembre 193
est adopté.

M. Howard propose qu’au cours de l'année prochaine, les chemins de fei
Nationaux du Canada soient priés de dépenser $50,000 afin de donner de I
publicité aux actions des chemins de fer Nationaux du Canada et & ce qu’ils on
fait dans le passé. M. Walsh exprime l'opinion que ce but serait atteint si le
hauts fonctionnaires des chemins de fer Nationaux du Canada profitaient davan:
tage des occasions qui leur sont offertes de faire des conférences devant les club
sociaux et autres. M. Deachman prétend que tant que l'agriculture sera e
butte a une crise, il ne peut y avoir de solution au probléme des chemins de fer

On soumet les réponses aux questions posées par M. Walsh & la premiér
assemblée du Comité.

Il est ordonné,—Que ces réponses soient annexées au compte rendu de e
jour.

M. Walsh se plaint des facilités de transport entre le Nouveau-Brunswicl
et I'Ile du Prince-Edouard et dans cette derniére province.

Le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau sur convocation du président

Le secrétaire du Comité,
JOHN T. DUN.




TEMOIGNAGES

Salle 277, CHAMBRE DES COMMUNES,
OrTawa, le 19 avril 1939.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine ‘'marchande se
éunit & quatre heures du soir, sous la présidence de sir Eugéne Fiset. :
Le présipENT: La séance est ouverte; il y a quorum, puisque nous sommes
euf. Hier nous avons étudié le rapport du président aujourd’hui, nous
evrions, je crois, examiner le bilan de l'ensemble du réseau. Je demanderai
; M. Cooper de nous le lire en entier, car il sera imprimé au compte rendu.

I M. Wasu: Ne pourrait-on pas l'insérer au compte rendu et le considérer
omme ayant été lu?

- Le préseNT: Je serai enchanté qu'il en soit ainsi, si c'est le désir du
Jomité, car nous en possédons déja une vue d’ensemble. Je crois qu’on pourrait
Ingérer au compte rendu.

M. McKinNonN: Le bilan est considéré comme ayant été lu.

Le préESIDENT: Le bilan de I'ensemble du réseau est approuvé,

ENSEMBLE DU RESEAU—BILAN AU 31 DECEMBRE 1938

ACTIF
Placements:
- Immobilisation en voie et matériel,. .. $1,856.468,591 53
- Améliorations aux pmprlet,es louees 4 4,300,970 25
L Propriétés diverses.. .. . el e U 61,614.510 61
fis . —_———$1.,922,384,072 39
Fonds d’amortissement:
Valeurs du réseau au pair.. .. .. ..$ 326,563 06
Autres actifs au prix de revient.. .. .. 250,016 79

i 576,579 85
Remploi des fonds réalisés par la vente
de proprletes hypothéquées:
Valeurs du réseau au pair.. . TR | 736,000 00
Autres actifs au prix de revlenlt o 4,717,904 82
—_— 5,453,904 82

f‘ Blacements dans des filiales. . 75 L. Jiiviieaneeineanis 36,139,090 39
R T e 8 e Uk S P 1,120,247 26

$1,965,673,894 71
{ a isponibilités:

' En caisse.. .. N R e v Rt 0% s S 8,078,076 46

Dépots spemaux & St 1 M e A T ar DA 6,773,189 49
e AL S Pt b e NN 100,000 00

; Rehqunts A recevoir du trafic ‘et du ser-

Vb tln el e E C Can Sl THE a f A Se S A 1,089,933 36
~ Reliquats nets recevoir des agents et
BRIUOR conducteum o s R de Tl S D S et s Ly o 3,868,285 48
. Divers comptes A recev oir. .8 4,365,534 06

. Dominion du Ca.nud-a——Rehqua,t de pme-
ment sur les contributions pour déficit 11,117,018 41

{ 15,482,552 47
B Matériaux et effets en magasin.. .. .. ....cooconneiennne 27,856,014 77
Intéréts et dlwdendes R RTROBNGITE J e cleis o o hin Sarste »ois ol 227,829 13
B S e T GCBVONT & o it v s i p SR E vk 1 0 iy s a8 6o = wiis 4 53,123 50
B R e e o hiwathrs st sah wobe 745.689 14

——— 64,274,693 80
Comptes débiteurs:
Il Avances au fonds d’exploitation.. .. .........co0o0.nnn $ 237,468 74
Fonds daxssurauces N-C.:

Valeurs du réseau au pair.. . v 8 5,133,325 73

Autres actifs au prix de revient.. .. 6,835,242 10
) 11,968,567 83
o D R B R e R R SN e 14,506 25
R e el TR e e SR A SRR I R 6.033,878 08
e e 18,254,420 90
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Comptes d’ordre:

Loyers et primes d’assurances payés d’avance............ $ 247,306 33
Escompte sur le capital-actions.........ccvveuiieeiiiinn, 189,500 00
Escompte sur la dette consolidée..........covivvevn... 12,090,984 49
D g oo AN S i e SRR R RS QT Bl o £ 2 T P Tl o1 T SR 2,900,798 97
—_— 15,428,589 T
$2,063,631,599 2
PASSIF 3
Actioms:
Actions de filiales en circulation........cccoeiiiiieieinns 4,583,800
Dette & long terme:
Dette consolidée nom' échue.......vveeveevvinnnnnnnns 1,249,996,422 5!
Dominion du Canada (Comptes traités comme actif dans
les Comptes publics du Camada) :
0T o e A A R e o B el L $ 48,144,804 73
Chemins de fer de I'Etat—Fonds de roulement............ 16,771,980 54
e ——— 64,916,785 2
Exigibilités:
Reliquats & payer, trafic et service des wagons.......... $ 2,942,270 52
Comptes apurés et salaires & Payer........cocoevencanesas 7.432,810 97
Dviers), COTITEER < D Ay er ot e e o e, 2,730,780 31
AN eroa I DA tE - v A R R o e ta s 7,711,897 51
Dette comsolidée échue et non payée...... 123,069 06
Intéréts courus et non 6ChUB: .. 2. .ccvivieraresrciennsonan 9,894,892 30
Lioyers couras et mon dehus. . u g, L LN T liebantat va b s oo 408,552 32
15517 - NCPRIR I It A IO AR I B BT o T T L g SR e AT 1,302,043 47
_— 32,546,316 4
Comptes | croditetirs: oo s i L ain s SR e d vl o 3,638,245 6
Comptes d’ordre et réserves:
T DO 2 e R L e v S T ere $ 1,923,414 70
Réserve pour assuranices, NAC.. . . .. . iioaecsassoslsosinn. 11,968,567 83
Réserve pour dépréciation—Lignes anx E-U............. 16,608,142 08
B oo AR G RERR) o Tis it SDMB Lk R G S AR SN 4,761,313 96

35,261,438 5
Dominion du Canada—Part de propriétaire (Voir note)
Représentée par:— .
1,000,000 d’actions sans valeur nominale de la compagnie de
chemin de fer National-Canadien émises en échange de la
valeur résiduaire du capital-actions Caenadian Northern..$ 18,000,000 00
5,000,000 d’actions sans valeur nominale émises 4 I'Etat par
le Trust des titres des chemins de fer Nationaux du
Canada en considération du transfert des titres, avances,
créances pour arriérés d’intérét et valeurs en nantisse-
.......................................... 266,612,868 53

de' fier (de VEGL L 3 ie i § s WA L S L 388,075,722 18
— 672,688,590 7%
Passifs éventuels: .
Pour importants passifs éventuels y compris fonds de pen-
sions, voir page 21

$2,063.631,599

Nore—La part de propriétaire est comprise dans la dette nette du Canada et mentionnée
dans le dossier historique de I'aide de I'Etat aux chemins de fer, comme en font foi les Comptes
publics du Canada conformément & la Loi sur la revision du capital des chemins de fer Nationaux
du Canada, 1937.

Le contréleur,

T. H. COOPER.
CERTIFICAT DES VERIFICATEURS

Nous avons examiné les livres et dossiers des compagnies constituant le réseau des chemins
de fer Nationaux du Canada pour l'exercice terminé le 31 décembre 1938.

Nous avons accepté les immobilisations en propriétés et matériel telles qu'elles figurent aux
livres des compagnies le ler janvier 1923.

Les comptes du réseau sont tenus en monnaie canadienne—les livres sterling et les dollars
américains sont convertis au pair du change.

La comptabilité de dépréciation est appliquée au matériel roulant des lignes aux Etats-Unis
tandis que la comptabilité de retrait est appliquée sur la base de prix colitant aux autres unités
de propriétés du réseau.

Sous réserve de ce qui précéde et de notre rapport au Parlement, nous certifions qu’a notre
avis, le bilan ci-dessus est correctement établi de maniére & présenter fidélement et exactement la
situation du réseau au 31 décembre 1938, et que les comptes y relatifs de revenus et de profits e
pertes pour l'exercice 1938 sont dressés correctement.

GEORGE A. TOUCHE & CO.,

Comptables agréés.
10 mars 1939. i
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~ Vient ensuite le compte de profits et pertes (ensemble du réseau), exactement
méme que celui que nous discutions hier. Doit-on en donner lecture et le verser

COMPTE DE PROFITS ET PERTES—ENSEMBLE DU RESEAU

POUR L’EXERCICE TERMINE LE 31 DECEMBRE 1938

EBITS:
Solde débiteur transporté des revenus..............ooiuiii... $ 54,470,996 92
Débits de voies et matériel mis en réforme:
Abandons de lignes et autres pertes, compte de capital....... $ 2,712,837 14
Autres propriétés réformées et non remplacées............ 978,084 38
— 3,690,921 52
o e SRR TR el B LR R R S R S SR £ SR S 60,350 54

$ 58,222,268 98
Crédits de voies et matériel mis en réforme............ccovvenn. $ 613,640 92
L e e R e N R e A T A T 581,594 95

$1,195,235 87

| Abandons de lignes, etc., comme ci-dessus, débités & “part de
iy i b AN BRI SR o o o RN e $ 2,712,837 14

' Déficit de caisse, contribué par V'Etat........ccovvuvviinnn. .. 54,314,195 97
1 —_—% 57,027,033 11

DoMINION DU CANADA—PART DE PROPRIETAIRE

Changement
Solde au pendant 'année  Solde au

r 31 dée. 1937 (voir page 18) 31 dée. 1938
themins de fer Nationaux du Canada, capital-

C O SR e AR O M B s eIy $ 18,000,000 00 $ 18,000,000 00
st des titres N.-C., capital-actions........... 269,325,705 67 $2,712,837 14 $266,612,868 53
MORteY do FELAb. i i vo s ottt seindes ses be 388,204,322 18 128,600 00 388,075,722 18

$675,530,027 85 $2,841,437 14 $672,688,590 71

W T

Puis suit 1’état des revenus (ensemble du réseau). La méme chose s’applique

ETAT DES REVENUS—ENSEMBLE DU RESEAU

SR A A et Py

| 1938 1937
Recettes d’exploitation du chemin de fer..................... $182,241,722 93 $198,396,608 61
3 {" Bisid’exploitation du chemin de-fer...... eecccueiieeivaass 176,175,311 78 180,788,858 09
Recettes nettes d’exploitation du chemin de fer.............. $ 6,066,411 15 $ 17,607,750 52
Impdts courus du chemin de fer..........oevvevreneenennennn $ 5,954,197 44 $ 5,635,173 84
Revenus d’exploitation du chemin de fer.................... $ 112,213 71 $ 11,972,576 68
Hncaissé pour loyer de locomotives..................cooeiinnn $ 102,074 89 $ 111,918 91
ncaissé pour le loyer de voitures & voyageurs................. 267,170 94 251,931 04
“Encaissé pour loyer de matériel flottant..................oon 360 00 734 50
mcaissé pour loyer de matériel de service..................... 124,198 88 149,481 33
‘Encaissé pour loyer de propriétés en commun.................. 1,630,481 05 1,617,222 56
ayé pour location de wagons a marchandises—Solde débiteur.. 1,403,976 52 1,869,236 43
ayé pour location de locomotives...........cccviiiiinnnennns 31,307 83 29,431 52
ayé pour location de voitures & voyageurs................... 310,406 74 439,765 65
Payé pour location de matériel flottant....................... 67,976 28 65,567 96
BPayé pour location de matériel de service.................onn 7,235 31 12,504 89
- Payé pour location de facilités en commun—Débit............. 2,548,636 17 2,177,957 72

%

‘\é!» Revenu net d’exploitation du chemin de fer................. $ 2,133,039 38 $ 9,509,400 85
iRecettes d’exploitation des hotels.............ccoiieiiniiiet 3,144,674 00 3,045,798 57
R e XD I0TtatiOt del hOTAIN. - ods oiie e vvaaes o 5 wgsime e pe e e 2,784,021 04 2,713,512 18
AT A RS R R O S TR S g 134,639 21 132,199 39

Revenu net d’exploitation des hotels.............ooooeiun... $ 22601375 $ 200,087 00
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74,273 79 55,949

Revenu du loyer de voies et matériel..... . ™ |
Revenu de loyers divers.................. i 900,219 75 828,281 5
Diverses propriétés immobiliéres—Crédit 84,071 04 53,541
Revenn -de. dividendes i st U, o o, o s e s e 243,972 50 709,363 1
Revenu de valeurs consoldEen, ... .... ... 5020 don b sentsinnn 1,697,609 86 1,730,589
Revenu de valeurs non consolidées et autres comptes........... 714,849 86 127,571
Revenu du fonds d’amortissement et autres fonds de réserve.... 209,379 48 208,618
T TG ey o BRI e VR R PORE SIS 1 2 R R RE R 5 ST 327,056 88 63,008
Liocations diversens=IBDit  ov: e o o'sibios b e abaaibir e » st sa s 498,107 82 499,202 9
DIVErs.: HIDOLR 1 COTIEG 55 Vs % o 0o o o ahiowlb aHea ot O 152,413 03 184,149 5
Propriétés exploitées séparément—Perte........cvivvunrnnninnn 1,693,336 01 1,130,521 2
Frais divers débités atX TevenB. i ... «.ues s oo ens e sisas el solls 1,019,805 86 430,774 9
Revenus disponibles pour charges fiXes......couieeeeeenunsn. $ 1,019,255 19 $ 11,241,762
Payé pour location de voies et matériel........covoverannannss 1,474,675 68 1,505,688 8
Intéréts dus au public sur la dette consolidée............o0unnn 49,839,022 58 48,888,545 5
Intéretanur emprunts de PEBaL. L. . s e e e o e 926,124 86 1,744,550 T
Intéréts sur la dette non consolidée........vveiverenennaeennns 153,093 69 192,903 2
Amortissement de l'escompte sur la dette consolidée............ 1,058,824 92 938,728
IEOotal den ‘ChRTEER, AXOB: i, it v o e unedaeniinn IS $ 53,451,741 73 § 53,270,417

a

Solde débiteur transporté & profits et pertes................. $ 54,470,996 92 § 42,028,654 4

M. Warsu: Pourrais-je poser une question au sujet des valeurs non con
solidées et autres comptes? Je vois que le montant en est de $1,697,609.86.

Le prEsmENT: A quelle page?

M. WaLsu: A la page 13.

Le prEsmpENT: Vous parlez du revenu des valeurs consolidées.

M. WaLsH: Je ne comprends pas bien cela. En réalité, je fais parade de
mon ignorance. Je ne sais pas exactement de quoi il s’agit.

Le présmeNT: Votre ignorance fait foi de votre valeur.

M. Howarp: De quelle rubrique s’agit-il?

M. WaLsu: “Revenu de valeurs consolidées et autres comptes.”

Le prESIENT: Oui.

M. WaLsu: $1,697,609.86.
M. Coorer: Ce chiffre est celui du revenu de valeurs consolidées, monsieus
Walsh. Le revenu de valeurs non consolidées s’éléve a $714,849.86.
M. WaLsu: Quelle est la raison de 'augmentation? Le revenu de valeurs
non consolidées en 1937 était de $127,571.06. En 1938, c’est $714,849.86. C’est
cela qui a attiré mon attention. - '
M. Coorer: Vous désirez savoir la cause de 'augmentation?
M. WarLsu: Oui.

M. Coorer: En 1938, nous avons vendu une propriété importante a la
Toronto Terminals Railway Company. Elle avait pris possession de la pro-
priété en 1927, mais on n’a réussi & s’entendre sur les conditions qu’a la fin de
1938. Nous avons exigé que la Toronto Terminals acquitte le prix de vente et
les intéréts et ce sont ces intéréts sur le prix de vente de la propriété a la Toronto
Terminals Railway Company en 1938 qui a causé cette augmentation.

‘Le prEsmeNT: Est-il adopté?

M. WarLsH: Permettez-moi d’attirer votre attention & ceci: les recettes
d’exploitation du chemin de fer et les frais d’eploitation du chemin de fer, au
haut de la page 13, m’intéressent. En me reportant & 'année 1936, je vois que
les recettes d’exploitation étaient de $186,000,000 et les frais d'exploitation de
$171,000,000. Pour cette année, je remarque que les recettes d’exploitation sont
de $182,000,000 et les frais d’exploitation, de $176,000,000. Vous voyez, les frais
d’exploitation ont augmenté et les recettes d’exploitation ont diminué cette année.
Quand nous remontons & 1936 nous constatons des recettes d’exploitation plus
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$180,000,000, comparées a $182,000,000, tandis que les frais d’exploita-
jon furent moins élevées et se sont établis & $171,000,000. Je me demandais
existait quelque raison particuliere?

- M. Huneerrorp: L’explication tient au fait que les salaires qui avaient été
réduits de 10 p. 100 furent rétablis & leur ancien niveau durant cette période,
et aussi & un relevement marqué des prix des fournitures achetées.

| M. Deacuman: Pourrions-nous obtenir maintenant & ce sujet les frais de
‘ aire pour une unité de travail sur le chemin de fer durant une période

. M. Huncgerrorp: Vous entendez le montant des salaires imputé aux frais
fld’exploitation?

. M. DeacaMAN: Je voudrais avoir ces données sur la base d’une unité de
ravail, si c’est possible; c’est-a-dire, les frais de transport d’une tonne de mar-
andlses un mille, ou son equlvalent quelle que soit l'unité de travail.

¢ M. Howarp: Cela figure au rapport.

M. DeacaMAN: Je ne le crois pas.

M. Howarp: Je le crois. |
M. DeacaMmanN: Votre unité de travail consiste dans le transport d'une
ne de marchandises un mille, ou son équivalent. Il faudrait que ce caleul
t effectué par rapport & votre trafic de voyageurs en termes de l'équivalent
plus rapproché. Il doit en cofiter trois ou quatre fois plus pour transporter
un voyageur un mille qu il n’en colite pour le transport d’'une tonne de mar-
chandises—je crois que c’est cinq fois le montant. Si nous pouvions obtenir de
ette facon une mesure exacte du nombre d’unités de travail réparties entre le
ontant des salaires, nous aurions le montant d’argent requis pour une unité de
travail sur le chemin de fer, les frais unitaires de la main-d’ccuvre. Je crois
lque si nous avions ce chiffre nous aurions une bonne idée du chiffre que repré-
ntent les modifications au chapitre des frais de salaires. Ces données seraient
iles pour des fins de comparaison J'en fais mention particuliérement parce
u'au cours des derniéres années—pas tant au cours des derniéres années mais
|4 commencer en 1921 et 1922—Iles frais d’immobilisation des chemins de fer
' Nationaux du Canada ont accusé une trés forte augmentation. Clest-a-dire,
pous avons acheté des rails plus louds, lefficacité des locomotives a été aug-
mentée et l'exploitation s'est avérée plus efficace. Votre méthode d’eploitation
supérieure maintenant & ce qu'elle était il y a plusieurs années, Le fait est
ue les frais unitaires entiers d’exploitation sont plus élevés qu'ils 1'étaient jadis;
aussi, je voudrais obtenir le chiffre des frais unitaires de la main-d’ceuvre il y
8 quelques années et le chiffre des frais correspondants aujourd’hui. Alors, nous
gonnaitrions dans une certaine mesure la cause du déficit des chemins de fer
| Nationaux du Canada.

 Le présmeNT: Pouvez-vous répondre & cette demande de renseignements a
 Pinstant?

M. FamrweaTHER: Non; il faudrait que nous préparions un état. J'en
onclus que nous prendrions un chiffre composé que l'on pourrait appeler une
nité de trafic?

M. DeacamaNn: Oui.

M. FarrweaTHER: Il serait constitué des tonnes-mille des recettes et des
*oyageurs-mlhe changés A I'équivalent par quelque facteur.

- M. Deacuman: Oui; I'état préparé de cette fagon serait approximatif car
es chemins de fer exéeutent d’autres travaux, mais 1'état donnerait tout de
. méme quelque idée,

- M. FarrweaTHER: Il est possible de dresser un tel état.
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M. DeacamaN: Bien qu'un tel état ne serait pas tout a fait exact, il indi
querait les frais jusqu’a un certain point et pourrait servir de comparaison.
comporterait, toutefois, un facteur variable.

M. FAIRWEATHER: Oui.

M. DeacamaN: Ce serait un état comparable d’année en année qui noul
indiquerait & quel chiffre les frais de salaire s’établissent, car voici ce que j
soutiens: si vos frais d’immobilisation n’ont pas constitué un facteur, les frai
d’immobilisation acerus n’ont pas constitué un facteur dans la réduction de
frais de salaire, alors pourquoi nous enquérir des frais d’immobilisation?

M. FarrweaTHER: Eh bien, cela constitue un raisonnement tres logique e
il n’y a qu’'un aspect de la question dont il faut tenir compte, c’est que la densiti
du trafic constitue un facteur dans la comparaison des chiffres.

M. DeacamaNn: Oui; j’allais dire cela.

M. FairweaTHER: Compte tenu de ce facteur, je puis vous assurer qu'il

eut une augmentation dans le chiffre des unités de transport par heure de
travail.

_ M. Deacaman: Exactement, 'augmentation a été de I'ordre de 40 p. 100 au
moins.

M. FamrweaTHER: Le chiffre a augmenté d’'une facon trés marquante. Le
chemins de fer Nationaux du Canada tout comme presque tous les grand
réseaux de chemins de fer sur ce continent ont augmenté leur rendement techni:
que d’année en année, et il va sans dire que cela a abouti & des unités de trafic
accrues par heure de travail dans des conditions comparables. ’

M. Deacaman: Oui.

M. FarrwearHer: Cela veut dire dans des conditions semblables en ce qui
concerne la densité du trafic.

M. Deacaman: Mais si le taux des salaires a augmenté de maniére 3
absorber toutes les unités accrues de travail; si le travail est celui qui prend
toutes les unités accrues pour son propre avantage. ..

M. Famrwearaer: Eh bien, il va sans dire que cela annulerait I’économie au
chapitre des immobilisations et du développement de méthodes améliorées. Il
est possible de préparer un état tel que vous 'avez proposé.

M. Dracaman: Je voudrais U'obtenir; et nous prendrons 1926 comme année
de base. La préparation de cet état ne constituerait pas une lourde tache.

M. FairrweaTrHER: Non; nous pouvons prendre les unités de trafic, en tenant
compte du fait que les données, comme vous le savez, seront approximatives.

M. Deacuman: Je crois que si vous incorporez dans cet état les unités
totales de travail. ..

M. FarrweaTHER: Oui.

M. DrEacHMAN:. .. nous aurions alors quelque idée, car je conviens que la
densité du trafic constitue réellement un facteur important.

M. FairrweaTHER: Oui, il est révélé. Si vous faites entrer cela en ligne de
compte cela indique trés clairement l'efficacité essentielle croissante de l'ouvrie
. . \ . ’ . L2 N

par heure de travail, et vous voulez savoir & quel chiffre s’établissent les unités

de travail sur la base de ’heure de travail et sur la base des salaires en termes
de dollars.

M. Deacaman: Oui, je veux connaitre le nombre additionnel d’unités de
travail que donne l'employé. Remarquez bien, les heures de salaires et les
heures de travail ont été réduites durant cette période. Si vous preniez le
nombre d'unités de trafic déplacées au cours d’une année, les chiffres ne révéle-

raient pas & combien elles s’établissent par heure; il surgirait une complication
dans ce domaine.
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M. Huncerrorp: Il n'y a eu virtuellement aucun changement sous le rap-
port, des heures de travail. i
. M. DracaMman: Depuis 1926? Les réglements furent-ils changés a cette

. M. Hun~cerrorp: Il se produirait une fluctuation sous certains rapports de
emps en temps mais je ne crois pas que le changement tirerait a conséquence.
1 n'y a pas eu de changement marqué.

M. Dracaman: Cela eut lieu quand, en 1920?

M. Huncerrorp: Oui.

M. Hanson: Puis-je poser une question? Je me demandais si quelqu'un me

Le pristpENT: Voulez-vous répéter votre question? Le sténographe ne l'a

saisie.

. M. Hanson: J’ai remis le texte de la question a quelqu un. Quel est le

pourcentage de la diminution des frais d’ explmtatlon comparé 3 la surintendance

es frais, services et main-d’ceuvre, main-d’ceuvre extérieure?

| M. ArmsTtroNG: Nous avons ici certains chiffres qui établissent des com-

paraisons entre 1938 et 1930. La premiére classification est celle des employés,

et, elle comprend la rubrique “administrateurs, hauts fonctionnaires et adjoints.”
e sont les employés supérieurs.

M. Hanson: Oui.

; M. ArmsTtroNG: La liste de paie de 1938 fait voir une réduction d’environ

44 p. 100 comparée a 1930. La réduction dans le cas de tous les autres employés,

® exception faite de cette catégorie, est de l'ordre de 26 p. 100.

M. Huncerrorp: En nombre?

© M. ArmstroNG: Non, sous le rapport de la liste de paie entiére. La rému-

mération moyenne constitue la rubrique suivante. Tout d’abord, les traitements
des administrateurs, hauts fonctionaires et adjoints font voir une réduction d’en-

[viron 9 p. 100, et les salaires moyens de tous les autres employés font voir une
réduction de 1.1 p. 100.

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

EMPLOYES ET LEUR REMUNERATION

1930 comparé a 1938
Pourcentage de

Bordereau de paie entiére— 1930 1938 la réduction
Administrateurs, hauts fonctionnaires et '1d]omts. . $ 5414203 $ 3,041,850 43.82
ous les autres employés.. .. . T 154,566,791 113, 484,258 26.57

Rétribution moyenne des emp]m s

d:mmlstrateurs hauts fonctionnaires et adjoints.. $ 5.414,203 § 3.041.850 43.82
Tous les autres T BIOVER R G s s Bn i e 1,543 1,526 1.3

M. Hanson: Toute la main-d’ceuvre?

- M. ArmstronG: Clest la désignation que vous appliquez & tous les em-
| ployés sauf ceux qui constituent le groupe des hauts fonctionnaires.

Le présmoeNT: Monsieur Deachman, seriez-vous satisfait si la réponse a
émtre question était rédigée et consignée au compte rendu?

M. Deacuaman: Parfaitement.

M. Hanson: Je voudrais poser une autre question. Je voudrais m'enquérir
81 vous établissez une distinction entre les salaires et traitements payés aux
‘gurmtendants et fonctionnaires supérieurs, et les surintendants en descendant
 P'échelle jusqu’aux simples cantonniers. Je voudrais obtenir une réponse a cette
question. Je veux connaitre les traitements des hauts fonctionnaires et des
surintendants et les-salaires des autres; la main-d’ceuvre ordinaire. Nous avons
| des hauts fonctionnaires et des surintendants; en bas de cette catégorie il y a
' ce que l'on-appelle les ouvriers du dehors ou les ouvriers ordinaires.
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M. ArmsTRONG: Je crois que la réponse donnée ne s’appliquerait pas jus
qu’aux surintendants, mais nous pourrions fournir une réponse qui comprendrai
les surintendants, mais les exclurait du reste des employés dans cet autre état

M. Hanson: Pourrions-nous avoir ces renseignements?

M. ArmsTtrONG: Nous pourrions faire préparer ces données.

Le prEsmpENT: L'état sera préparé et consigné au compte rendu.

M. BarBer: Je me proposais de poser une question au sujet de cet état s
les frais d’entretien de la voie et des construetions, les frais d’entretien d
matériel, les frais de circulation et les frais de transport. Si vous examinez cet
état, vous verrez que les frais de la surintendance ont augmenté dans chaque
cas. Pourriez-vous nous donner une explication sur la cause de 'augmentation
des frais de la surintendance dans chaque cas quand les recettes d’exploitation
ont fléchi?

M. Coorer: Le rétablissement des taux de salaires ordinaires qui eut lie
en 1938 influa sur le compte des salaires. Il y eut naturellement une diminution
des heures de travail chez les employés constituant les groupes affectés 4 Ien
tretien général, a l'entretien du matériel et aux services de transport. Mais

- pour les comptes de la surintendance qui sont plus ou moins stables par rapport
a la variation du trafic, tout ce qui survint en 1938 fut le rétablissement des
taux de salaires fondamentaux; aussi, ce compte particulier réveéle une augmen
tation.

M. BarBer: Qu’entendez-vous par le rétablissement des taux fondamentaux?

M. Coorer: Certaines réductions de salaires furent mises en vigueur en
1931; elles furent maintenues jusqu’en 1937 ou jusqu’en avril 1938. Les taux
fondamentaux ont été rétablis.

M. Youna: Je crois que la réponse donnée & M. Hanson couvrait la période
a partir de 'année 1930. Je proposerais que l'information sur ce point remonte
a plusieurs années antérieures, disons méme jusqu'a 1921. Je demande ces
renseignements parce qu'un grand nombre de cheminots—qui ont été au service
du chemin de fer pendant un grand nombre d’années—sont sous l'impression
que le nombre des administrateurs, des hauts fonctionnaires en descendant ou
en remontant jusqu’aux surintendants, a été augmenté trés fortement comparé
au nombre d’employés appartenant & une catégorie inférieure & celle-la. Il se
peut que leur prétention ne soit pas fondée, mais j’ai pensé qu'il conviendrait de
faire enquéte a ce sujet, parce que cette aﬁirmatlon a été faite avec sans gene
dans certains milieux.

M. Hux~cGerrorp: Que le personnel des hauts fonctionnaires avait été aug-
menté?

M. Youneg: Les administrateurs.

M. ArmstrONG: Les chiffres que nous avons pour la période la plus reculée
remontent & 1923, c’est-a-dire, la période correspondante aux chiffres fournis en’

réponse a la question posée par M. Hanson. En 1923, les administrateurs,
hauts fonctionnaires et adjoints. ..

M. You~a: Afin d’étre précis, puis-je m’enquérir des employés que vous
désignez?

M. Coorer: Les hauts fonctionnaires généraux de la compagnie.

M. McKinnNon: Est-ce que cet état comprend le surintendant général?
M. Coorer: Y compris le surintendant général.

M. McKin~Non: Mais pas d’employés inférieurs & ce rang?

M. Cooper: L’état ne comprendrait pas les surintendants de divisions.

. ARMSTRONG: Le bordereau de paie comportait un montant de $5,489, 000
le montant fut de $5,414,000 en 1930 et de $3,042,000 en 1938.

M. Barser: Quel était le montant vers 1935?
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. M. ArmsTtrRONG: Il était virtuellement le méme qu'en 1938, c’est-a-dire,
2,927,000.

M. Haxson: Une réduction fut opérée.

M. ArmsTRONG: Vous devez tenir compte du fait qu'une déduction était en
: gueur en 1935 et qu'elle ne s'appliquait pas en 1938. Il ne s’agit pas effective-
ment d’'une augmentation du montant constitué par le bordereau de paie. Cest-
~dire une augmentation de traitements.

M. Young: Clest-a-dire en dollars et cents. Qu'en est-il du nombre effectif
personnes?

M. ArmsTRONG: En 1923, 1,202; en 1930, 910; en 1938, 560.

M. Haxson: On opéra la réduction en 1932,

M. ArmsTRONG: La grosse réduction eut lieu de 1930 a 1938, oui.
~ M. Youna: Puis-je m’enquérir si la compagnie comptait le méme nombre
de surintendants qu’en 1923—le premier chiffre que vous avez donné—ou en
omptait-elle plus? ,

.~ M. ArmsTrONG: Il y en a plus actuellement.

M. Youneg: Il y en a plus actuellement.

M. ArmsrtroNG: Oul.

#® M. Younag: Et les personnels qui relevent des surintendants ne sont pas

aussi nombreux qu’en 19237
. M. ArmstrONG: Ils seraient moins nombreux.

M. HuxGerrorp: Ils seraient moins nombreux?

M. ARMSTRONG: Sans conteste.

M. FAIRweEATHER: Enormément moins.

~ Le présmENT: Messieurs, je crains que nous ne mettions la charrue devant
les beeufs. Nous sommes & discuter le résumé des dépenses d’exploitation. Allons-
nous étudier les détails de tous ces comptes cités au bas de la page tels que
fntretien de la voie et des constructions, I'entretien du matériel, le trafic, le
transport, diverses opérations, les généralités, le transport au compte du capital?
Au lieu d’examiner tous les détails des pages 15, 16 et 17, je crois que nous
idevrions étudier les rubriques principales, vu que nous avons déja discuté une
partie de la question. Je demanderai donec & M. Armstrong d’énumérer ces
@cing rubriques, en commencant d’abord par Uentretien de la voie et des cons-
tructions, dont les détails apparaissent & la page 15. A-t-on des questions &
oser? La page 14 renferme un résumé des dépenses d’exploitation ainsi que
es relatives a l'entretien de la voie et des constructions.

M. WaLsnu: Quelque chose figure-t-il sous cette rubrique qui indiquerait les
drais d’exploitation du service des achats et du matériel, cela figure-t-il sous la
rubrique ci-dessus?

Le priésmeNT: En partie.

M. Hu~Gerrorp: Tous ces chiffres y entrent.

M. WawLsH: Ou si ce compte d’entretien de la voie et des constructions ren-
ferme en partie ces frais d’exploitation?

M. Cooper: Les frais du service des achats et du matériel sont d’abord im-
putés & un compte libre puis ils sont établis comme partie des frais des matériaux,
Sur une base de pourcentage. Clest-a-dire, que si les frais du matériel s’élévent a
6 ou 6 p. 100 des achats globaux, nous ajoutons 6 p. 100 & nos livraisons de maté-
riaux et ainsi il est imputé & chaque compte pour matériaux cette proportion des
dépenses du matériel.

. M. WawsH: Vous ignorez les frais réels du service d’achats?

M. Coopgr: J’ai les renseignements, mais ne les ai pas apportés.

| Le présmenT: Le premier poste est I'entretien de la voie et des constructions.
| Est-il adopté?
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Quelques hon. pEpuTES: Adopté.

Le prESIDENT: Adopté. Vient ensuite 'entretien du matériel, aussi & la pag
15. Est-il adopté?

M. WawLsH: J’ai une question & poser touchant la surintendance aux page
15 et 16. Est-ce que ’on impute une certaine proportion des dépenses du burea
chef & chacun de ces postes de la surintendance?

M. CooprEer: Oui, mais pas beaucoup au bureau-chef. Sous ’entretien de I
voie et des constructions figurent l'ingénieur en chef et son personnel de bureau
Sous 'entretien du matériel figurent le chef de ’énergie motrice et son personne;
Mais généralement, ces dépenses sont soit régionales, ou divisionnaires.

M. Warsu: Ou figurent les dépenses du bureau-chef? Sous quel poste?

M. CoopEer: Par exemple, les dépenses du chef de I’énergie motrice apparais:
sent au compte de la surintendance du matériel, mais elles n’en constituent qu’uni
proportion relativement faible. Les principales dépenses proviennent des per
sonnels régionaux.

M. WaLsH: J’ai ici une lettre sur laquelle je désire attirer votre attentlo
Je remarque aux dépenses d’entretien de la voie et des constructions que les rails
les traverses et les autres matériaux pour la voie y figurent. Quelqu un don
j’ignore le nom—ij’ai eu du mal & comprendre sa lettre—s’est informé & propo
d’un contrat adjugé. Si je demande des renseignements auxqueis je n’ai pal
droit, ou qui ne devraient pas étre communiqués, dites-le-moi et tout sera fini
Il parle d’'un contrat de fourniture de 27,000 tiges de cédre—quoi que cela veuill
dire—de 8 pieds, 1,000 de 9 pieds et 1,600 de 12 pieds pour lesquelles il a sou
missionné. Il mentionne ensuite le chiffre de sa soumission. Il n’a pas obtenu I
contrat, mais dit savoir que son prix était plus bas que celui de la soumissio:
acceptée. Son prix pour 1,650 tiges de 8 pieds était de 14 cents ¢ chacune, pou
5,000 tiges de 8 pieds, 18 cents. Il dit qu’il est impossible de les fabriquer
moins de 15 cents. Il s’est done demandé pourquoi il n’en a pas obtenu le contra
de fabrication et il avance ceci: 'adjudication du contrat a-t-elle bénéficié de
quelque influence politique?

M. Youna: Dit-il cela?

Le PRESIDENT: Je pourrais vous montrer une trentaine de ces lettres, si vous
voulez. ‘

M. WaLsm: 11 le dit dans cette lettre. Je n’en connais pas le signataire; j
ne l'ai jamais vu. Sa lettre est, si mal écrite que bien peu de gens pourraient 18
comprendre j’al dQt m’adresser & un expert pour qu’il me la déchiffrat. Il semble
qu’il s’agisse de quelqu’un bénéficiant d’habitude de ces contrats et ’ayant obtenu
les années précédentes.
M. KinLey: Je crois qu’il étayait son raisonnement sur ce qui se passai
antérieurement alors que les conservateurs obtenaient tous les contrats.
M. Warsu: Est-il possible d’obtenir des renseignements sur ce point?
L’hon. M. Howe: Vous avez établi un trés mauvais précédent, parce que j
pourrais vous montrer plusieurs milliers de lettres semblables. Nous ne commus
niquons pas ces renseignements.

M. WaLsu: Treés bien.
I’hon. M. Howe: Nous ne ferions que cela, si nous les communiquions.

M. WaLsH: Je me suis acquitté de mon devoir envers le signataire de cette
lettre.

M. Dracaman: Tous les députés recoivent des lettres.

Le présmENT: Le poste “entretien du matériel” a-t-il été adopté?
Quelques hon. pEpuTEs: Oui.

Le preEsiENT: Adopté. Viennent ensuite les dépenses du trafic.
M. DeacamaNn: Je veux vous interroger sur le trafic.
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Le prESIDENT: Les détails s’en trouvent a la page 16.

M. Howagp: Je veux poser une question & M. Cooper. Vos recettes d’exploi-

ation afférentes au trafic-marchandises ont baissé de $151,000,000 & $137,000,-

)00, celles du trafic-voyageurs, de $18,944,000 a $18,096,000. Quel est le pour-

sentage de la baisse de ces deux postes? Cela m’a beaucoup étonné. Je croyais

hue les recettes du trafic-voyageurs avaient fléchi énormément.

- M. Hu~GerrFORD: Si vous examinez le texte du rapport devant vous, je crois

que vous y verrez ces chiffres.

| Le présmeNT: Oui, je crois qu'ils s’y trouvent; ils ont été discutés hier.

M. Howagrp: Treés bien. Je voulais simplement obtenir ce renseignement.

M. DeacHEMAN: J’aimerais poser une question.

L’hon. M. Howg: Les recettes du trafic-marchandises ont baissé.

M. Howarp: Oui.

. M. Coorer: Oui, de 9.1 p. 100; celles du trafic-voyageurs, de 4.5 p. 100; des

messageries, de 5.7 p. 100; des télégraphes, de 8.14 p. 100. Les autres recettes

Wsont en baisse de 2.96 p. 100.

. M. Howarb: Celles du trafic-marchandises ont donc fléchi le plus?

. M. Coorer: Oui, de 9.1 p. 100. Dans l'ensemble les recettes ont déeru de
1 p. 100. :

. M. DeacaMan: Il vy a quelques années, alors que j’avais assisté & une

séance du Comité dans un role quelque peu différent, je me rappelle une vive

eritique portée contre les chemins de fer Nationaux du Canada concernant ces

dépenses de trafic. Ces derniéres représentent naturellement les frais d’obtention

les recettes, n’est-ce pas?

M. Hu~NGerFORD: Oui.

M. DeacHEMAN: J’aimerais savoir comment les dépenses du trafic se compa-

& celles d’autres chemins de fer. Prenez, par exemple, les chemins de fer com-

ables aux Etats-Unis, ou le Pacifique-Canadien. Je sais qu’'on n’y calcule

s le trafic d’aprés la méme base, mais j'aimerais avoir une idée de la facon dont

s évaluez ce pourcentage quant aux recettes—quel serait votre coefficient de

trafic par rapport aux recettes.

h M. FamwarHER: Oui, il serait possible de l'exprimer ainsi. Je crois que

®nous avons les chiffres ici quelque part.

. M. DeacumaN: Ces recettes ne se sont-elles pas abaissées sensiblement en

comparaison de l’an dernier?

. M. FarrweaTHER: Naturellement, nos dépenses de trafic ont été générale-

ment conformes & celles des chemins de fer de la premiére classe aux Etats-Unis.

[Elles n'ont jamais différé de celles de ces chemins de fer.

~ Le PrRESIDENT: Avez-vous ces chiffres?

M. ArmsTroNG: Oui. Voici ceux de 1938. C’est le pourcentage des recettes
totales d’exploitation: National-Canadien, 2.82 p. 100; moyenne pour tous les
chemins de fer de la premiére classe des Etats-Uni, 2.87 p. 100; Pacifique-Cana-
dien, 5.17 p. 100.

- M. DeacamaN: Celles du Pacifique s’étendent & ses services de navigation?
M. ArmsTrONG: Oui,

M. Deacaman: Elles ne sont pas comparables.

M. ArmsTRONG: Non.

M. DeacaMAN: Avez-vous celles de I'un des chemins de fer importants des
Etats-Unis, tel que le Northern Pacific ou le Great Northern?

M. Hu~cerrorp: Elles ne seraient pas comparables, parce que nous avons
des voies dans I'Est et ceux-ci n’en ont pas.

‘ M. DeacamAN: Non.
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M. FamrweaTHER: Je crois que dans ’ensemble le National-Canadien pet
se comparer plutdt aux chemins de fer de la premiére classe. :

M. DeacamaNn: Ces chemins de fer comprennent un certain nombre d’em
branchements bien moins importants. A tout événement, le National- Oana.dl
en compte aussi.

M. FarrweaTHER: Oui, mais la moyenne est & peu prés la méme. Je dira
que ¢’est, une comparaison aussi prudente que possible.

Le prESIDENT: Le poste “frais de transport” est adopté.

Diverses dépenses d’exploitation.

M. KinLEy: Monsieur le président, les chiffres de 1937 pour le service de
wagons-restaurants et des wagons-buffets sont de $1,215313.91. Les chiffres d
1938 sont de $1,181,190.56. Ils accusent des dépenses un peu moins fortes,
chiffre d'affaires un peu plus considérable, mais il existe encore un grand écar
entre les recettes et les dépenses. En 1937 les recettes furent de $771,938.79 et €|
1938, de $773,471.63, soit un déficit de $400,000 ou $500,000 pour ce qui est d
service des wagons-restaurants. Que fait-on entrer dans les dépenses, la locatiol
des wagons et les frais de remorque, ou simplement les aliments?

M. Coorer: Non, rien n'est prévu dans ce poste pour la location ou
remorque des wagons. Il comprend la main-d’ceuvre et les fournitures,

M. KinLey: Simplement les frais d’exploitation?

M. Coorer: Les frais d’exploitation intérieure des wagons-restaurants,

M. Kinrey: Les résultats d’exploitation des wagons-lits sont meille
n’est-ce pas?

M. HunNGerrorp: Oui. _

M. KinLey: Ils sont exploités avec bénéfices. Le service des wagons:
restaurants achéte ses aliments qu’il vend et subit des pertes. Il doit y avol
une raison. Qu’a constaté le Pacifique-Canadien? Son service de wagons
restaurants lui est-il une charge?

M. Cooper: Sans conteste. Je crois que tous les chemins de fer sont dan
le méme cas.

M. McKinnon: La plupart des chemins de fer n'imputent-ils pas I8
remorque de leurs wagons-restaurants? !

M. Coorer: Pas a ce compte.

M. McKinnon: Cela n'y entre pas?

M. Coorer: Non; ce sont des dépenses de transport.

M. KinLEY: Si on ajoutait cela, la perte serait énorme.

M. Hu~cerForp: Les postes qui entrent dans ce compte sont spéeifiés pat
UInterstate Commerce Commission.

M. Kinrey: Il s’ensuit que les aliments que vous achetez et servez a
public vous font subir des pertes g’élevant & presque un million de dollars.

M. Hun~cerrorp: C’est 'un des services nécessaires cofiteux.

M. Kinwey: Je sais, mais il devrait étre rémunérateur.

M. Hu~eerForp: On ne pourrait le rendre rémunérateur qu’en haussant les
prix des repas.

M. Kinrey: Les recettes de ce service dépassérent 'an dernier celles de
I'année précédente? :

M. Huncerrorp: Oui. Je crois que nous avons expérimenté de toutes les
fagon\ possibles quant aux prix des repas. Nous avons essayé de donner suite
a presque toutes les suggestions des dernieres années et les résultats ne varient
guere.

M. Kinrey: Combien vous cofite un repas? Par exemple, celui d’'un dollar?

M. Hun~GerFORD: Je ne saurais vous dire. !
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- M. Kinvey: Les frais des repas sont limités; si cette limite est dépassée,
us y voyez, n’est-ce pas?

M. Hu~cerrorp: Oui; mais je ne saurais vous dire le prix réel du repas.
M. Kinrey: Non, non, mais si le repas dépassait la limite de tant, vous le
auriez. On y voit dans les hotels, par exemple au Chéateau.

- M. Hun~cerrorp: Bien entendu, la surintendance de ce service surveille cela
e pres.
- M. Coorer: Nous avons une analyse trés détaillée de ce compte mais
1alheureusement, elle n’est pas ici.
- M. Kincey: Vous croyez que le service des wagons-restaurants ne peut
u'entrainer des pertes?
M. Coorer: Oui.
| M. FarweaTHER: Ces pertes sont inévitables si on veut qu'un train com-
orte des wagons-restaurants. Aprés tout, monsieur, si on veut donner un
ervice de restaurants de premiére classe & bord d'un train dans les conditions
ui y régnent, qu'on essaie de servir des repas en tenant compte des frais
eprésentés par la marche du train, il est impossible que ces repas ne colitent
as trés cher.
. M. Kinuey: Ce service ne sert pas & défrayer la marche du train.
M. FairwreaTHER: Je ne parle pas de la marche du train. Si vous alliez
ns 'un de nos services de wagons-restaurants, si vous visitiez le service du
Bommissaire aux vivres et voyiez les conditions dans lesquelles les garcons et les

uisiniers travaillent, vous vous rendriez inévitablement compte que les frais
lans ces conditions doivent nécessairement en étre plus élevés que ceux d'un
estaurant ordinaire.
M. Kinrey: J'ai visité ces services; ils sont bien aménagés.
M. FarRweATHER: Ils sont bien administrés et bien aménagés. Mais il y a
nanque d’espace. Puis, outre cela, il est moins facile de servir des repas dans
n train que dans un hdtel ou un restaurant occupant un emplacement fixe. Il
aut qu'il y ait & bord du train un certain nombre de voyageurs voulant y
anger, les repas doivent y étre servis & I'heure voulue, ete. Si c’est absolu-
ent vral des trains rapides & long trajet, ce ne l'est pas de certains trajets de
fille & ville ol les frais fixes par mille sont considérables. Je veux dire qu'il
r faut un personnel et qu’il peut arriver que l'on ait & rémunérer ce personnel
pour une journée entieére, alors qu’il ne fait que servir un repas au public.
faut bien récupérer ces salaires de toute une journée.
M. KinpLey: Le Canada est un pays trés étendu.
M. FammwearHER: Trés étendu.
M. McKinnon: La situation n’est-elle pas la suivante: si vous deviez
lemander pour les repas ce qu'il faudrait pour encaisser des bénéfices, le
blic refuserait vos repas?
M. FairweaTHER: Nous cherchons & plaire au public voyageur, c’est ce
Jue je me suis efforcé de vous faire comprendre. Si l'on sert des repas sur les
> ams et qu'on demande un prix qui rembourse le colt de ces repas, personne
Ven voudra.
M. KinrLeEy: Oh! je n’en suis pas trés sir.
M. McKinnon: Vous en avez fait l'essai, n'est-ce pas?
. M. FarrweaTHER: J'en ai fait le calcul et je sais ce qui en résulterait. Le
prix des repas serait prohibitif.
M. KinLEy: Quant aux restaurants du réseau, & en croire vos données, la
dlupart doivent étre concessionnés & quelqu’un.
M. FarrweaTHER: Ils donnent des bénéfices.

760672
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M. Kixrey: Vous avez ceux de tout le réseau, et ils rapportent des bénéfices
cependant le chiffre d’affaires n’est que de $10,000. j

M. FAIRWEATHER: Je ne puis ici que déclarer que les frais du service d
table sur les trains different considérablement de ceux des repas & servir aus
restaurants.

. McKin~on: Pourquoi concédez-vous tous ces services de table?

. FAIRWEATHER: Aux stations?

. McKiNNoN: Aux stations.

. FarrweaTHER: Nous jugeons de bonne guerre d’agir ainsi.

. McKixnNoN: Les concessionnaires n’encaissent-ils pas de bénéfices?

. HUNGERFORD: Pas trés élevés.

. McKinnon: Ils devraient T'étre, au prix qu’on demande.

. KinLey: Ce prix est fort raisonnable. : '
. McKixnon: Pour un verre de liqueur douce on demande dix cents
alors que partout_ailleurs le prix n’en est que de cinq cents. Et ce n’est
qu’un détail de minime importance.

M. Kinrey: L’absentéisme ne réussit jamais aussi bien,

Le priéEspENT: Tous les frais d’exploitation sont adoptés. Frais généraux.

M. Hanson: Avant de passer a autre chose, je désirerais poser deux autre
questions, mais je me demande si elles sont bien & propos.

Le preEsmenT: Allez toujours.

M. Hanson: Je désirerais connaitre le nombre global des employés du
National-Canadien d’un rang plus élevé que le surintendant général dans I
hiérarchie. Deuxiémement, le chiffre total des autres employés. Troisiemement
le nombre d’employés qui touchent $3,000 et plus par année au Canada et hors
du Canada. Puis-je poser ces questions?

Le preésmeNT: Nous avons toujours refusé dans le passé de dévulguer le;
traitements des hauts fonctionnaires.

M. Hanson: Je ne tiens pas aux noms.

Le priésipENT: Dans ce cas je ne m’y oppose pas. Si l'on préparait, mon
sieur Hanson, un rapport qu’on lirait et insérerait ensuite au compte rendu;
seriez-vous satisfait?

M. Hanson: Certainement.

M. Youna: Pourquoi refuserait-on de divulguer le traitement de toutes les
personnes qui travaillent & ces chemins de fer, si on le demande?

Le prESIENT: La question fut déja soulevée devant moi dans ce Comi
En fait, on a désigné un sous-comité du Comité pour étudier I'affaire, et 1’admi-
nistration a toujours prétendu que c’était faire tort au National-Canadien que
de fournir ce renseignement au public et qu’on devrait le fournir & titre confi
dentiel. :

M. Youna: Je ne me proposais pas de soulever la question mais si ’'on vient
prétendre que nous ne pouvons demander ce renseignement, le Comité va assis
ter & un beau charivari aujourd’hui car je suis tout disposé & réclamer mon
droit n’importe quand, bien que j’aie déja résolu de ne pas demander ce rensei
gnement. Si 'on vient nous dénier le droit de poser la question et d’obtenir ce
renseignement, si 'on vient faire cette déclaration. . .

L’hon. M. HowE: Personne n’élévera la voix & ce sujet.

M. WaLsH: Je ne partage pas I'avis de M. Young en cette affaire. Je
crois pas que l'on doive demander & P’administration du National-Canadien de
divulguer les traitements, méme ceux de ses garcons de bureau. Tout renseigne
ment fourni & ce Comité devient public sur le champ, et je ne crois pas juste
a I'endroit du National-Canadien de lui demander de fournir ce renseignemen
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Yest pour la méme raison que je n’ai pas insisté cet aprés-midi pour me faire
enseigner sur un certain contrat. Je ne crois pas juste de le questionner sur

troi de contrats ni sur rien du genre. Nous avons institué un conseil d’admi-
stration et désigné de hauts fonctionnaires pour administrer le National-
nadien et nous sommes en droit d’attendre d’eux une administration efficace
et qui serve bien les intéréts de la population du Canada. Or impossible & eux
de le faire si ce Comité doit leur demander des renseignements du genre de ceux
Jemandés par M. Young. Je ne le crois pas, du moins.

Le prespeENT: I1 me 'a pas conseillé.

M. Youxa: J’ai dit que si 'on vient prétendre que nous ne pouvons faire
ette demande, j’aurai mon mot & dire.

M. WarsH: Je veux déclarer qu'a mon avis le Comité ne devrait pas conti-
nuer & caresser méme 'idée qu'il posséde ce droit. En agissant ainsi c’est une
| sauvegarde raisonnable que nous assurons aux hauts fonctionnaires du National-
| Canadien.

. M. Youna: Monsieur le président, je ne ferai pas la demande mais je vais
‘dire ceci: Il n’existe pas de traitements & compter de celui du premier ministre
'des provinces jusqu’a celui du dernier employé de chaque province qui ne soit
s connu. De méme pour chaque municipalité. Alors qu’il §’agit ici d’une
pstitution de I'Etat, si 'on vient me dire que nous ne pouvons demander ce
renseignement, que celui-la se léve ou que n’importe quel haut fonctionnaire
| vient I'affirmer, et alors nous étudierons l'affaire.

.~ Le présmeNT: Les hauts fonctionnaires ont toujours prétendu que si le
® Comité désirait avoir ces renseignements, ils étaient tenus de les fournir.

M. Youna: Absolument.

. Le prfsmexT: Mais voici ce .qui s’est toujours fait dans le passé: On a
nommé un sous-comité de ce Comité, j'oublie si ce fut en 1932 ou en 1933, pour
e renseigner la-dessus; or on nous a fourni tous les détails a titre confidentiel
nais on ne les a jamais divulgués. Voila la vérité.

M. Youna: C’est parfait.

M. McKixnoxn: Vous avez le chiffre global des employés.

M. Hanson: Je ne demande rien sur les personnes en particulier; je de-
I,);n des chiffres globaux.

i M. DeacaMAN: Il n'est pas ici question de droits mais d’opportunité.

‘matiere de volume de transport et de conditions générales d’exploitation. Si
| hous prenons les administrateurs en mauvaise position a ce sujet, tant pis pour
- eux.
A

. M. Kinuey: Monsieur le président, comment se fixent les traitements des
| hauts fonctionnaires du chemin de fer, par ces derniers mémes?
- M. Huxcerrorp: Oh! non.

L’hon. M. Howe: C’est la tiche du conseil d’administration.

M. KinLEY: Avez-vous droit de regard sur ces traitements?

'L’_hon. M. HoyVE: Non, mais nous avons le privilege de désigner les sept
administrateurs qui fixent les traitements.
M. Kinrey: Ils fixent les traitements et vous fixez les leurs?
A L’ho’n.. M. Howe: Oui;_nqus établissons les traitements des administrateurs

et du président de la commission; quant aux autres traitements, les administra-

‘teurs les fixent.
M. Kiniey: La question des traitements est fort importante.
b L:hon. M. Howe: Le conseil d’administration est trés séveére. Je suis méme
‘porté & le trouver trop sévére.
A 76967—23}
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M. HunGERFORD: Je consens volontiers & dire & M. Kinley que les choses
passent comme suit: tous les traitements de $3,000 & $6,000 par année sont fix¢
par moi-méme, mais chacune de mes décisions est communiquée aux administrs
teurs. Advenant le rajustement d’un traitement dépassant $6,000, la tache e
revient au conseil d’administration.

M. Kinvey: Il se trouve parfois des traitements dépassant $3,000?

M. Hu~ncerrorp: Oui; ils ne tombent pas sous les dispositions de 1’échel
des traitements.

M. Kintey: M. Hungerford a parlé des traitements dépassant $3,000.

M. HuNGERrroRrD: Je parle des traitements. . .

M. KiNLey: Autant étre franc: le premier pas a faire par une compagn
dans une telle situation est de surveiller les traitements.

L’hon. M. Howe: C’est ce qui se fait un peu partout au National-Canadier
Les réductions de traitements furent beaucoup plus prononecées au bureau-che
que partout ailleurs sur le réseau.

M. Kincey: Il convient de mettre cela au premier plan.

M. Dracamax: Il importe de tenir compte de la compétition.

M. KiNLEY: Je ne crois pas beaucoup & cette compétition; si les ancien

employés désirent se retirer et céder leur place & de plus jeunes, faites monter le
jeunes.

Le PRESIDENT: Messieurs, je désirerais m’assurer si vous désirez insérer ai
compte rendu tous ces détails ou parcourir simplement les sommaires. A mo
avis, les sommaires suffiront amplement. Nous avons tous en mains copie di
rapport. Page 18 sont les comptes de placements de valeurs; nous les avon
étudiés. Cette rubrique est-elle adoptée?

Adopté.

Transactions & compter de 1930 intéressant la part de propriétaire. Nou
avons présentement sous les yeux un rapport intitulé: “Trust des titres de
Chemins de fer Nationaux Canadiens”. En l’absence forcée de M. Clark, M
Cooper a les données en mains et je crois & propos d’entreprendre ce rapport et d
I’étudier pendant que nous en sommes a cette rubrique. Le bilan contient tout cf
qui s’y rapporte. Si M. Cooper consent & lire le bilan, tout sera réglé.

M. WaLsa: On nous a lu tout cela ’an dernier.

Le preésmENT: Oui. Je ne vois pas de nécessité de le lire. Désire-t-o
I'insérer au rapport ou simplement ’approuver?

M. WaLsH: Je suggérerais une simple approbation.

M. HansoN: J’aurals une question & poser au ministre.

Le préEsmENT: Nous en sommes aux transactions de 'année intéressant 1
part de propriétaire.

M. Youne: J’allais poser une question sur les intéréts. Je constate 1’exis
tence de quantité d’intéréts & 6 p. 100 dans tous ces chiffres; payons-nous encori
6 p. 100 d’intérét sur tout?

M. McKixnox: Certainement. ,

M. Coorer: Nous n’accumulons pas présentement les intéréts sur ces prét
du gouvernement.

M. Youne: Existe-t-il des intéréts a 6 p. 100?

L’hon. M. Howe: Nous ne les payons pas présentement, car le Trust des titre
les détient; et puis, on ne les conserve qu'au cas ou ils acquerraient quelque
valeur. Les effets ne sont pas honorés; ils dorment simplement.

M. Youna: J’aurais peut-étre di le dire hier mais 'occasion va se présenter
ici quand méme; en sommes-nous encore a payer des intéréts a 6 p. 100 sur ces
obligations perpétuelles; portent-elles encore 6 p. 100?
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- L’hon. M. Howe: Vous abordez la une toute autre rubrique. La page

suivante donne les intéréts sur les garanties.

| Le prEsENT: Adopté?

~ Adopté.

Le preEsDENT: Page 19: dette fondée—principal et intéréts.

. M. Hanson: Je désire poser une question au ministre sur ces $24,000,000

Jont une partie porte 65 p. 100, & part quelques émissions retirées. Je suis aise

e constater que les émissions diminuent en nombre d’année en année. Je

désirerais savoir si I'on a cherché & réduire le nombre des émissions & 6 p.-100.

Le prESIDENT: Il en fut question ’an dernier.

. M. Hanson: Elles échoient en 1946; les $24,000,000 portent intérét & 6%

“Bb. 100. Les intéréts atteignent cette année $1,575470. Cherche-t-on & réduire

. lice chiffre?
~ M. Cooper: Rien n’est possible avant I’échéance.

. L’hon. M. Howe: Malheureusement il y a 14 la garantie de 'Etat. C’est un

titre garanti et je ne crois pas que rien soit possible.

M. Vien: Pour l'instant. Ces titres sont aux mains du public ou de I’Etat,

Z" e

L’hon. M. Howe: Aux mains du publie.

. Le présmeNT: Le Comité a décidé l'an dernier d’attirer Il'attention du
ministre des Finances sur cet état de choses et de le prier de prendre toutes les
initiatives possibles pour rectifier la situation. Je crois savoir qu’il a pris la
ose en mains, mais j’ignore jusqu’a quel point on y a remédié. Ce ne sont pas
s hauts fonctionnaires du chemin de fer qui s’occupent du probléme.

~ M. VieN: Jimagine quon achéte sur le marché tout ce qui se présente?

L’hon. M. Howe: Oui.

M. Viex: L’idée de M. Young était d’adopter un procédé obligatoire de
nversion.

Le prEsmENT: Non; il ne va pas jusque-la.

M. Youna: Et pourtant c’est exactement ce que j'avais & l'idée.

= Le prEsIDENT: Je croyais répéter presque textuellement ce qu’avait dit le
_r Young P’an dernier, lorsqu’il était d’avis que notre rapport devrait recom-
mander au ministre des Finances de prendre les mesures nécessaires & ce propos
)aussitot que possible.

M. Youna: Cela revient & ce que j al dit. Mais je vois ici le mot “perpé-
fuelles”. Des obligations perpétuelles & 5 p. 100, cela me rend réveur. On a
‘,'_ouvent dit, & propos de certaines mesures que nous devions adopter que ce
serait une “repudlatlon de nos dettes, mais je crois bien qu'un Parlement
‘canadien qui a pu se décider & adopter une loi telle que la Loi d’ arrangement
entre cultivateurs et créanciers ne devrait avoir aucune hésitation a suggerer
que l'on fasse quelque chose dans une telle circonstance. Chaque fois que je lis
lce rapport, je dois avouer qu’il m’est trés difficile de croire que la génération
‘actuelle et les générations futures soient obligées de suivre a la lettre les accords
stupides que I'on a déja pu conclure. Je doute fort que nous devions toujours
zpayer un intérét de 5 p. 100 sans jamais rien tenter pour remédier & la situation.
| A mon avis, il serait erroné de penser le contraire. C’est une chose dont nous
devrions saisir l’autorlte competente afin qu'elle- y apporte immédiatement
;‘e{néde. Je ne puis croire qu’il n’y ait pas moyen de redresser les torts qui

M. WaLsH: Je suis de 'avis du Dr Young et je ne crois pas que nous
fassions notre devoir envers les citoyens du Canada en laissant subsister ce
‘placement perpétuel. Je sais bien que ces obligations font sans doute partie
‘d’héritages qui se transmettent de génération en génération et qu'elles laissent
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supposer un revenu immuable malgré que les années passent. Toutefois, j
suis d’avis que la question pourrait se régler & la satisfaction de tout le mond
si les obligataires actuels étaient notifiés que d’ici & dix ans le gouvernement
canadien rachetera leurs obligations ou les remplacera par d’autres. A mo
avis, on ne pourrait certainement pas nous accuser de répudier nos dettes er
adoptant une mesure qui laisserait les obligataires libres de modifier leurs place:
ments suivant les conditions actuelles et de se procurer d’autres titres le
donnant un revenu identique, ou de garder leurs valeurs jusqu’a 'expiration dt
délai spécifié et jusqu’a ce que le gouvernement fédéral intervienne. C’est un
simple suggestion que j'avance et je ne veux pas commetre d’injustice envers le;
obligataires et envers ceux qui comptent sur le revenu de ces obligations poul
vivre. Je reconnais la légitimité de certaines réclamations et je ne voudrais pai
notifier les obligataires que nous voulons racheter immédiatement leurs titres
Je voudrais plutdt les avertir qu’au cours d’'une période de tant d’années le;
obligations seront rachetées ou renouvelées au taux d’intérét courant, ce qu
donnera aux obligataires l'occasion de tirer le meilleur parti possible de I
situation.

Le prESIENT: C’est une recommandation que nous avons faite en 1931.
L’hon. M. Howe: Nous sommes malheureusement pris entre deux feux 3
propos de cet accord du Grand-Trone. Les obligations auxquelles vous faite
allusion y sont comprises. Aux termes de l'arbitrage nous avons dii consentit
a acquitter ces obligations & échéance et on nous a dit qu’il y en avait d’autres
que nous n’avions pas & payer. Nous voici maintenant en face de deux allégas
tions; certains soutiennent que nous devrions acquitter les obligations sur les
quelles nous ne payons rien et d’autres que nous devrions ignorer celles que les
termes de l’arbitrage nous obligent & acquitter.
M. WawLsn: J'abonde dans votre sens, monsieur Howe. Je ne sais au juste
ce que pense mon collegue, mais je suis d’avis que nous nous trouvons en face
d'un galimatias. Lorsqu’on a pris possession du Grand-Trone et ainsi de suite
la chose aurait du étre liquidée par 'entremise des tribunaux.
L’hon. M. Howg: C’est bien mon avis.

M. WarLsH: Le gouvernement pourrait alors prendre possession du tout de
la facon consacrée. Comme les choses ont été accomplies nous prétons le flan
4 une poursuite en dommages. '

L’hon. M. Howe: Je sais.

M. WarsH: Je veux découvrir un moyen de supprimer cela.

L’hon. M. Howe: Il vous faudrait non seulement racheter les obligations
mais il vous faudrait aussi répudier I’accord conclu.

M. WaLsuz: Je le répudierais.

M. Viex: Je suis de 'avis de M. Young et de M. Walsh. Je sais que, par
les années passées, on a fait valoir l'objection que ce sur quoi nous discutons
n’est qu'un expédient adopté par le ministre, mais je suis d’avis que les condi
tions qui existaient lors de l'acquisition du Grand-Tronc et de la conclusion de
l'accord,—c’était en 1919 si je ne me trompe,—sont maintenant changées du
tout au tout. Je sais que le ministére des Finances s’est opposé & ce que l'on
adoptat une telle mesure parce que ceux qui ont placé des fonds dans les obliga
tions perpétuelles la considéreraient comme un manquement & la parole donnée
D’aprés moi, ces appréhensions sont mal fondées. Le monde a évolué depuis
15 ou 20 ans, au point de vue finance comme & tous les autres points de vue.
Il aurait été inconcevable, il y a quelque 25 ans, de laisser entendre que la
Grande-Bretagne et la France suspendraient un jour leurs paiements sur la
dette de guerre qu'elles avaient contractée envers les Etats-Unis et d’autres
pays; cependant, la crise de 1929 avec ses conséquences ont justifié ces deus
pays qui, pourtant font généralement honneur & leurs engagements, de considérer
la situation & la lumiére des conditions actuelles, A mon avis, si le Parlement

U
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ydoptait une loi dans le sens que suggére M. Walsh,—je ne dirais pas dix ans
ar ¢’est une période trop longue, pour moi, il vaudrait mieux mettre cinq ans—
sette mesure législative serait bien accueillie. Bien entendu, on n'y peut arriver
qutrement qu’en passant une loi, aussi je proposerais, ou j’appuierais quiconque
roposerait que ce Comité, dans son rapport, conseille au Parlement d’adopter
une mesure législative pourvoyant au rachat des obligations en question au
sours d’'une certaine période d’années.

Le présENT: Clest ce que nous avons fait ’an dernier.

M. Warsu: Nous ne sommes pas allés aussi loin.

[ M. Vien: Je parle de mémoire, mais je ne me souviens pas que nous ayons
fait cela 'an dernier.

M. Hanson: On n’a fait que le suggérer.

. M. Vien: Je crois que notre rapport devrait contenir une suggestion & pro-
ipos de mesures législatives & adopter & ce sujet, et qu’il devrait demander au
Parlement d’adopter une loi pourvoyant au rachat des obligations en question
au cours d’'une certaine période d’années moyennant des conditions & déterininer.
Le PrESIDENT: Présenteriez-vous une motion & cet effet?

M. Viex: Certainement.
_ M. WarsH: Permettez-moi de I'appuyer. Je ne suis pas du méme parti que
es messieurs, mais je veux que notre rapport expose & la Chambre I'npinion
anime des divers courants d’opinion publique qui sont représentés ici.
- M. Vien: Je n’ai pas d’objection & ce que le Dr Young propose la motion lui-
méme.
M. Youna: Non, non, allez-y.
. Le présmeNT: M. Vien propose, appuyé par M. Walsh, que le Comité, dans
(son rapport fasse savoir au Parlement qu'’il désire, si la chose est possible, que
des mesures législatives soient adoptées dans le sens indiqué.
- M. Vien: Voici comment je m’exprimerais, monsieur le président: ce Comité
lest d’avis que des mesures législatives devraient étre adoptées pour pourvoir au
rachat des cinq catégories d’obligations perpétuelles mentionnées a la page 19 du
apport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada pour l’année terminée
le 31 décembre 1938, aux termes et conditions que le ministére des Finances
{‘;ugera bon de fixer.
-~ Le présmexnT: Cette motion est-elle adoptée?
: M. DracaMAN: Avant qu’on dispose de la motion, je voudrais d’abord
@ savoir ce que le National-Canadien paie pour l'argent qu’il emprunte. Les obli-
¥ gations dont il est question portent la garantie du gouvernement fédéral. J’aime-
‘rais alors savoir & combien s’éléve I’économie que fera réaliser cete mesure que
'nous prendrons. Si je demande cela c’est parce qu’a ma connaissance, nous avons
| 14 la premiére résolution officielle d’'un comité parlementaire ou de la Chambre
“des communes du Canada manifestant son intention de s’engager dans la voie de
la répudiation des dettes.. Si cela s’accomplit, nous pouvons nous renseigner
d’avance a voir perpétuer une telle conduite, et je veux savoir exactement quelles
“seront les conséquences d’une mesure semblable parce que je suis d’avis que lors-
“que nous aurons fait savoir que le gouvernement canadien a délibérément mis de
| c0té un contrat datant de 1875, quand bien méme les termes en auraient été stu-
| pides, et qu'il I'a fait pour une somme relativement dérisoire, que cette action
| aura des répercussions sur notre crédit. En conséquence, il importe done de réflé-
| chir mlirement avant de s’engager dans cette voie. Pour revenir au point que j’ai
- soulevé, sachons ce que l'argent colite aujourd’hui, ce que nous paierons et ce que
nous économiserons de par notre acte de répudiation, '
B M. Viex: Croyez-vous que les financiers se scandaliseront de ce que le Ca-
"pada convertisse en obligations remboursables des obligations perpétuelles émises
L il y a si longtemps; alors que les conditions étaient totalement différentes?  Si

L5
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¢’était déraisonnable, évidemment il vaudrait mieux nous en tenir & nos engage
ments. S'il s’agissait, par exemple, d’obligations & 25 ans que nous voudrion
racheter en einq ans, 13, du moins, il pourrait s’ensuivre des conséquences pour
peuple canadien; payer; mais quand il 8’agit d’obligations perpétuelles, je ne eroi
pas que les financiers considerent cette mesure comme un manquement & la parol
donnée; ils diront plut6t que c’est le remeéde & apporter & une situation intolérable
Je ne crois pas que notre crédit en serait amoindri parce qu’a mon avis, on serai
d’opinion, dans le monde de la finance, que le Parlement canadien n’a fait que
qui était raisonnable dans les circonstances. Il me semble qu’il existe une ligne di
démarcation entre un manquement & la parole donnée ou une rupture de contra
et une mesure telle que celle que je préconise.

M. Howarp: Monsieur le président, pendant bien des années j’ai été e
faveur des allégations de M. Vien et de M. Walsh, mais la situation actuelle mg
fait changer d’idée.

M. DracamAN: Clest trés bien.

M. Howarp: N’oublions pas que nous nous trouvons dans une période de
crise et que l'argent est excessivement bon marché. Si tout se passe comme nous
Pespérons, plus vite nous reviendrons aux taux d’escompte élevés, mieux cela
vaudra et pour la bonne raison que c’est signe de prospérité quand il faut
emprunter de l’argent & prix fort. Supposons que nous suivions la suggestion
offerte et que mnous répudiions notre dette en quelque sorte, en notifiant leg
obligataires qu’a partir d’une certaine date nous entreprendrons de rembourser
les obligations en question. C’est une répudiation bien définie de la part du
gouvernement fédéral. De plus, le ministre actuel des Finances n’y consentirait
pas, je le sais. Mais, tout de méme, supposons que la chose se fasse et que nous
voulons nous procurer de l’argent en nous adressant aux financiers mondiaux
ces agissements nous causeront des dommages dépassant les trois millions et dem
de dollars que nous espérons économiser a ce chapitre. Pour cette raison-la, je
ne voudrais pas que la motion soit adoptée. A mon sens, il est bien préférable
de nous en tenir & notre attitude actuelle. A la Chambre, I'autre jour, nous avons
voté un certain montant d’argent et I’avons mis & la disposition du ministre afin
que quand certaines de ces obligations sont offertes en vente—et il y en @
toujours—elles soient achetées et enlevées du marché et remplacées par de nou-
velles portant un intérét moindre.

M. Vien: Croiriez-vous. ..

M. Howarp: Laissez-moi vous poser une question. En supposant que
I’argent reviendrait au taux de 6 p. 100 et que vous ayez répudié votre dette et
réduit le taux d’intérét & 3 p. 100, favoriseriez-vous le retour au taux de 6 p.
100...

Quelques pEpuTEs: Non.

M. Howarp: C’est votre réponse. Soyons justes envers nous-mémes et
envers tout le monde.

M. Vien: Croyez-vous que les citoyens ou les capitalistes canadiens s’oppo-
seraient & une telle mesure?

M. Howarp: Certainement. Si vous adoptiez cette attitude & propos de
toutes les questions, ce serait différent. Prenons, par exemple, les petits pro-
priétaires; ce sont eux qui ont éprouvé le plus de difficulté & payer leurs impots et
a garder leur bien. Le principe que vous invoquez est exactement le méme. En
1930 et en 1931 j’ai insisté pour que nous nous efforcions de faire réduire le taux
d’intérét sur les hypothéques grevant les biens des petits propriétaires, mais on a
répondu que c’était impossible. Maintenant, au point ot nous en sommes rendus,

je m’oppose absolument & la répudiation d’une dette contractée dans les condi-
tions déja citées.
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M. DeacHMAN: Je désire souligner autre chose. On a parlé aujourd’hui de
répudiation de la dette de la Grande-Bretagne envers les Etats-Unis et vous
oyez ce qui est arrivé. Vous pouvez constater a quelles extrémités on peut se
ndre une fois le erédit amoindri et la confiance du public ébranlée. A mon avis,
ut le monde & cette époque pouvait se rendre compte du bien-fondé de cette
attitude parce qu'il s’agissait d’argent dépensé pour une cause commune; et
cependant, cet acte a amoindri la stabilité du crédit dans le monde entier. Autre

ose. En 1854 et 1855, pendant la guerre de Crimée, le gouvernement russe
pérait le service de sa dette obligataire & Londres pendant que la guerre se
ursuivait et cette attitude du gouvernement tsariste de 1’époque eut pour effet
stabiliser le crédit de la Grande-Bretagne pour les années subséquentes. Le
grand mal, de nos jours—un des grands maux, en tout cas,—c’est que nous avons
| quelque peu perdu le sens moral en matiére de contrats. En adoptant une mesure
| comme celle qui a été suggérée tout sens moral disparait et alors, il n’y a plus de
| démocratie ni de gouvernement honnéte possibles. Alors, pour une somme
, ;ﬁérisoire de deux ou trois millions de dollars, le monde entier. ..

& Quelques pEpUTES: C’est $9,000,000.

5 M. DeaceMAN: Non, il ne s’agit pas de $9,000,000; il ne s’agit pas non plus
' de $3,000,000. Mettons que le montant en jeu soit de $3,000,000. Alors, pour
éette somme, le gouvernement canadien qui, jusqu’a présent, a tenu ses engage-
‘ments au prix de grands sacrifices, va commencer & répudier ses dettes. Si nous
commencons ainsi, jusqu’ou irons-nous? Qu’est-ce qui viendra ensuite? '
. M. WausH: Permettez-moi d’insister sur ce point. Dans la motion que nous
‘étudions maintenant, il n’est pas du tout question de répudier quoi que ce sdit.
o@ 11 existe une différence énorme entre ce qui est suggéré ici et la répudiation d’une
& dette.

. M. Howarp: C’est pire.

3 M. WawLsa: Il n'y a rien de pire que la répudiation d'une dette. Il est
‘T{ﬁuestion ici d’échanger les obligations perpétuelles pour d’autres portant intérét
@ au taux courant. Je ne m’inscrirais pas en faux contre ce que vous dites s'il
# s'agissait d’obligations échéant & une date spécifiée mais ce sont des obligations
| perpétuelles. Je suis d’avis que si nous nous rendions aux exigences de la situation
- —un de nos collégues a dit ici qu'aprés tout nous ne faisons que nous plier &
 P'état de choses qui existe aujourd’hui, tout comme nous avons dil nous rendre aux
| exigences de celui qui existait lors de I'émission des obligations—le crédit du
- Canada a ’étranger n’en souffrirait pas le moins du monde. L’Australie a vaincu
la crise et pour y parvenir elle a, entre autres moyens adoptés, converti au taux
| d’intérét courant I'ensemble de ses dettes fondées, dette municipale, dette d’état
et dette fédérale.

M. Kinrey: Cela s’est fait dans le pays méme.

M. WarsH: A la fois & l'intérieur et & I’extérieur du pays.

M. Howarp: Non; en Angleterre seulement.

b M. WaLsu: Un grand nombre des titres étaient entre les mains d’obligataires
“étrangers, mais cependant ils ont tous subi le méme sort. Le pays n’a pas répudié
- sa dette et on ne I’en a pas accusé non plus et son crédit & Londres est resté pour
‘le moins aussi élevé que celui du Canada.

M. DeaceMAN: Non.

M. WaLsH: Au moins aussi élevé.

M. Howarp: Beaucoup plus bas.

M. WawLsa: On peut y payer des taux légérement plus élevés & certains mo-
~ments et des taux plus bas & d’autres moments. Je parle de la moyenne pen-
. dant une certaine période. Je crois que le crédit du Commonwealth de ’Austra-
| lie est aussi élevé que celui du Canada sur les marchés monétaires du monde, et je
- crois que la situation du peuple, en Australie—et mon ami M. Howard en sait

4
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plus long que moi 1a-dessus—est bien meilleure que celle du peyple canadien; e
c’est & cause de notre crainte de faire des choses comme celle-la.
Je croyais que le Comité exprimerait une opinion unanime.

L’hon. M. Howg: Je crois que mon honorable ami est & coté de la question
en ce qui concerne la répudiation. Ces obligations n’ont pas été émises par I'Etat
mais par le chemin de fer du Grand-Trone. Nous avons eu, il y a quelques
années, un arbitrage relativement & certaines obligations du Grand-Trone.
décision prise par un tribunal établi par le gouvernement canadien, était obliga
toire pour ce gouvernement. Le tribunal décida qu'il fallait payer l'intérét de ces
obligations, d’aprés leur valeur nominale. Vous répudiez la décision du tribuna;
de 1918, décision que nous avons défendue devant les tribunaux, jusqu’a mainte
nant, contre d’autres réclamations—le dernier cas est tout récent. Si vous répu:
diez cet accord, je crois que vous vous mettrez dans une des plus grandes confus
sions juridiques qui se soient jamais produites.

M. Vien: Ou ces obligations sont-elles détenues?

I’hon. M. Howe: En Angleterre.

M. Viex: Toutes?

I’hon. M. Howe: Oui, je le crois.

M. Youna: J’aime écouter un homme qui parle habituellement aveec beau
coup de bon sens. Je parle de M. Deachman. '

M. DeacaMAN: Mereci.

M. Youna: Mais je dois dire que je différe entiérement d’opinion avec lui
sur cette affaire. Je vois que les plus récentes de ces obligations ont maintenant
atteint 'ancienneté respectable de 56 ans.

M. Haxson: Certaines ont été émises en 1878.

M. Youna: La plus récente est vieille de 56 ans. Ce que dit le ministre est
vrai; il y avait une clause de cet accord relative au paiement de ces obligations.
C’est trés vrai. Nous nous sommes trouvés dans une situation telle, ces derniéres
années, que chaque citoyen du Canada, homme ou femme, a été obligé de remettre
les choses en question. Le Parlement a adopté une Loi d’arrangement entre culti-
vateurs et créanciers. Quel en est le principe? Est-ce qu’on dit aux détenteurs
de titres: Messieurs, vous recevrez la pleine valeur de ces obligations, de cette
hypothéque, de cette dette? Pas du tout. Dit-on, en second lieu, que le taux d’in=
térét sera réduit? Méme pas. On va plus loin, et 'on prévoit méme une confisca
tion partielle du capital; et 'on donne & une Commission de revision les pouvoirs
nécessaires pour veiller & ce que ce soit fait. Et cependant, nous sommes en train
de nous inquiéter d’une obligation perpétuelle, portant un taux d’intérét élevé que
le revenu national du pays ne nous permet pas de payer.

M. Howasp: Actuellement.

M. Youxa: En tout temps. Allons-nous approuver ces obligations perpé-
tuelles sur cette base? Telle que je la comprends, la motion proposée par M.
Vien et appuyée par M. Walsh consiste en ceci: que nous recommandons au
gouvernement de régler l'affaire par une législation, et de donner avis aux déten-
teurs de ces obligations qu’ils seront intégralement remboursés en un certain
nombre d’années et qu’ils pourront chercher pour leur argent les autres place-
ments qui leur plairont. Les questions de temps et de mode sont entiérement
laissées au gouvernement. La motion ne va pas plus loin, et je ne vois pas ce
qu’on pourrait proposer de plus raisonnable. Je sais parfaitement qu’i! y a
quelques années, quand tout le monde traversait des temps différents de ceux
que nous traversons maintenant, nous hésitions ‘4 prendre des mesures ressem-
blant & la répudiation. ILa seule répudiation proposée dans cette motion est que
nous offrons aux détenteurs de titres de leur rembourser tout leur argent, % quel-
que date & venir; c’est tout. Tout l'intérét sera payé jusqu’a cette date, et s'ils
trouvent alors & placer leur argent dans de meilleures conditions, ils pourront
le faire. La motion ne va pas plus loin.
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" Monsieur le président, je voudrais encore dire quelque chose qui n’a aucun
rapport avec cette question particuliére. Je voudrais dire que, plus t0t nous
reconnaitrons que le Canada ne peut pas payer ses dettes sur la base ou elles
: 'ﬁa été contractées, plus tot le pays sera d’aplomb, et les affaires reprendront.
Yest une autre question, que je nentameral pas maintenant. Mais slirement,
ous pouvons tous, de bonne grice, approuver cette motion qui engagera le
ouvernement a etudler la question, qui déclare au moins que, de l'avis du
Jomité, il devrait 'étudier.

. M. Kinrey: Je ne voudrais pas voter la motion sans avoir plus de rensei-
mements. Il me semble que la question est compliquée, et que nous ne la
sonnaissons pas bien. Elle est sérieuse, et mérite réflexion. M. Young la
compare & la Loi d’arrangement entre cultivateurs et créanciers. Je trouve que
la Loi d’arrangement entre cultivateurs et eréanciers est la chose la plus néfaste
aux bons cultivateurs canadiens. Elle ruine le crédit de 95 bons cultivateurs
pour permettre & cing hommes qui ne sont pas de bons cultivateurs de payer
le minimum. La Loi d’arrangement entre cultivateurs et créanciers est basée
[sur le principe suivant, . Voici une ferme et voila une dette échue. On ne peut
| pas extraire du sang d'un navet: prenez la ferme; c’est tout ce qu'on peut
| prendre. Nous ne sommes pas comme le cultivateur incapable de payer ses dettes.
iJe crois que le pays désire faire face loyalement a ses obligations. Je crois que
8i I'on disait & I'étranger que le Canada veut répudier ses dettes, ce serait grave.
11l y a quelques semaines, en descendant dans les provinces Maritimes, je parlai
au chef du service d’exportation d’'une banque canadienne. Il me dit que, deux
semaines auparavant, & arrivée du Queen Mary, les banques avaient dit ouvrir
[ toute la soirée. Il me dit que le montant d’argent venant d’Europe était
étonnant. Il dit qu'il en venait des millions et des millions. Voyez la confiance
en notre pays manifestée par des habitants d’autres parties du monde. N’ou-
bliez pas que les gens n’agissent ainsi que lorsqu’ils sont en difficultés. On nous
a dit ce que font l'’Australie et la Nouvelle-Zélande. Ces peuples sont en
pdifficultés. On nous a dit ce que font les Européens. Ils sont en difficultés.
i Un homme qui peut payer ses dettes ne cherche pas ces détours et ces sottises.
‘Je ne crois pas que nous ayons besoin de le faire.

M. Howarp: Ils n’envoient pas d’argent en Australie?

M. Kinrey: Non.

M. Young: On m’a dit qu'ils y envoyaient de fortes sommes.

/ M. Kinwey: Il serait prématuré pour nous d’agir ainsi. Si le gouverne-
‘ment veut répudier les dettes de 'Etat, et nous le dit, nous saurons & quoi nous
L en tenir. Mais je ne puis admettre quun comité de la Chambre, dans une
; - question ou les obligations sont bilatérales, prenne sur soi d’ adopter la mesure
mproposee pour économiser quelques dollars et faire un rapport au gouvernement.

; Le prEsmeNT: Rappelez-vous , messieurs, que l'année dermere, lors de la
' discussion de ce principe, les mémes arguments ont été e‘(po<e~ Aprés mure
| considération, nous avons pensé que nous ne devions pas aller si loin. Tout ce
- que nous avons fait fut de recommander au ministre des Finances de prendre
;Ies mesures que le gouvernement jugerait bonnes pour remédier a la situation.

| Apres tout, c’est une question de principes; et je doute fort que le Comité ait
i réellement le pouvoir de passer une telle motion.

M. Viex: C’est une expression d’opinion.

Le présmENT: Oui, mais c’est une expression d’opinion assez forte.

M. Viex: Le Comité est d’avis qu'une législation devrait étre présentée—
cest le texte de la motion—si on le juge & propos. La motion pourrait étre
. rédigée autrement, dire que le Comité est d’avis que le gouvernement devrait
k considérer I'a-propos; mais ce n’est qu'un pieux souhait. J'aimerais que l'ex-
. pression d’opinion du Comité ft un peu plus forte; et je ne crois pas que la
. motion, telle qu’elle est rédigée, puisse nuire au crédit du Canada.
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M. DeacamaN: Je viens de demander & mon ami M. Cooper quel intérét
les chemins de fer Nationaux du Canada paient sur l'argent qu’ils empruntent,
et j’apprends que c'est 3.24 p. 100; et $184,000,000 de ces obligations perpé-
tuelles sont au taux de 4 p. 100. L’économie serait done de 0.76 p. 100. Voila ce
que nous économiserions.

Le prEsIDENT: Me permettrez-vous de faire une suggestion?

M. Kinrey: Il y a autre chose & considérer, & savoir que le Réseau em-
prunte de l'argent tous les ans; quel effet cela aurait-il sur les prochains em
prunts du Réseau?

Le présipENT: Me permettrez-vous de lire la recommandation faite dans
notre rapport de l'an dernier? Elle ressemble & cette résolution au point que
je ne crois pas qu’il faudrait changer le texte.

Le secrETARE: Clest la résolution de M. Vien.

M. Kinrey: Cela embrassait toute la question.

Le prEsIDENT: La résolution n’est pas si mauvaise qu’elle en a l'air. Elle
dit ceci: “Ce Comité est d’avis qu’une législation devrait étre présentée pour
pourvoir au rachat des cingq catégories d’obligations perpétuelles indiquées au
haut de la page 19 du rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada
pour 'année terminée le 31 décembre 1938, aux termes et conditions que le
ministére des Finances jugera bon de fixer.” ,

M. Vien: Par exemple donner une prime en compensation. Elles pour-
raient étre rachetées & 102 ou 105, si le ministére le juge bon.

Le présmeNT: Le rapport de I'année derniére dit: “Nous ne pouvons trop
insister sur la recommandation que tout '’ensemble de la dette consolidée des:
chemins de fer Nationaux soit examiné, et qu'un effort résolu soit accompli
pour réduire le taux d’intérét des émissions dont l'intérét ne correspond pas aux
conditions actuelles.” C’est assez semblable & la motion actuelle.

M. Warsu: Quelle suite a-t-on donnée & cela, 'année derniére? A-t-on
pris quelque mesure? .

Le présmENT: Le ministére des Finances a pris des mesures pour racheter
toutes celles de ces obligations qui venaient sur le marché, aussi rapidement que
possible.

M. CameroN: En a-t-on racheté?

Le prEsmENT: Oui, je le crois.

L’hon. M. Howe: Oui. Un fonctionnaire du ministére est allé en Europe,
étudier la situation. ‘

M. Cameron: Ces obligations sont presque toutes détenues en Angleterre.

M. KiNLEY: Je proposerai cela en amendement.

Le présmENT: Il faut mettre la motion aux voix.

L’hon. M. Stewart: M. Kinley a trés clairement exprimé ce que je pense
moi-méme. Il me semble que votre explication rend absolument inutile toute
mesure que ce Comité prendrait actuellement.

Le prEsipENT: Exactement.

L’hon. M. StewarT: Cela peut paraitre une question secondaire, mais voyons
dans quelle direction cela nous conduirait. A notre époque ou régne & 1’étranger
un esprit de répudiation des engagements solennels, d’ordre national, internatio-
nal ou individuel, et un esprit de nazisme, il me semble que nous devons étudier
trés sérieusement les effets possibles d’une proposition, méme d’apparence secon-
daire. M. Young parle de la Loi d’arrangement entre cultivateurs et créanciers.
On a beaucoup critiqué cette loi & la Chambre; mais rappelez-vous qu’elle était
basée sur un principe qui était linsolvabilité du cultivateur, son incapacité
absolue de faire face & ses obligations. La loi est fondée, construite 1a-cessus.
Pour éviter la dépense, la perte causé au cultivateur mis en banqueroute par la
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vente de son actif et I’absorption du prix de vente par les frais, comme il se pro-

duit dans les faillites ordinaires, on a imaginé ce plan, avantageux aux créanciers

‘aussi bien qu au cultivateur. Les frais du réglement ou de la répartition de l'actif

&alent payés par 'Etat. J'estime que ce sont une base et un principe différents de

qui se produit dans notre cas. Nous ne sommes slirement pas insolvables.

- M. Hanson: Nous le serons bientdt, si on ne trouve pas un remeéde.

E!, I’hon. M. STEWART: Qu’est-ce a dire?

- M. Hanson: Les chemins de fer Nationaux du Canada seront bientdt insol-

,!lables si on ne trouve pas quelque remeéde.

L’hon. M. STEwART: Je ne parle pas des chemins de fer Nationaux du Cana-

!%da, je parle du Canada, ear il s’agit d’une obligation du Canada. Ceci sera mal

linterprété. En Grande-Bretagne, je suis sir que ce sera mal interprété; & mon

‘avis, l'effet sera ficheux, et hors de proportion avec tous les bénéfices ou avan-

‘tages que nous pourrons en retirer. Je crois, d’aprés ce que vous dites, morsieur

le président, que le ministre des Finances et Te gouvernement ont adopte le prin-

 cipe de racheter ces obligations quand ils le peuvent.

i Le présmeNT: Ils ont été plus loin. Le ministre vient de vous dire qu’un
nctionnaire du ministére des Finances est actuellement en Angleterre, ou il
st allé spécialement pour étudier cette question.

: L’hon. M. Howg: Est allé en Angleterre.

Le prESIENT: Oui, est allé en Angleterre.

L’hon. M. Stewarr: Oui. Je comprends que le principe est d’acheter ces
bligations quand elles se présentent sur le marché.

. Le prsmenT: Oui.

5 L’hon. M. Stewart: C’est une bonne méthode. Il n’y a aucune objection a
fialre Peut-étre pourrait-on provoquer une conversion volontaire, comme cela
ruest fait pour d’autres valeurs. Mais nous inscrire, & titre de comité, en faveur
de la mesure proposee me semble une mesure trés grave, susceptible dentrainer
des conséquences serleuses pour le présent et pour avenir. Je ne crois pas que
‘nous serions bien avisés de prendre une décision quelconque, en tenant compte
des recommandations que nous avons faites les années précédentes, et des
_mesures prises par le gouvernement & la suite de ces propositions.

" Le présment: Il est vrai que, lorsque cette motion fut présentée, nous ne
“savions pas que le ministre des Finances avait pris des mesures pour se conformer
& la recommandation faite par le Comité. En tenant compte de ce falt voulez-
‘vous retirer votre motion, monsieur Vien? Ou la maintenez-vous?

: M. Vien: Monsieur le président, je suis convaincu que la motion est juste
et que le public et le monde financier ne considéreraient pas comme une répudia-
tion, mais comme un acte sensé, le rachat par le Parlement des bons perpétuels
—non pas leur défaut quant & 'intérét ni quant au principal, mais leur rachat
comme bons perpétuels. Rien n’est plus loin de ma pensée, toutefois, que de pro-
~poser une motion qui puisse s 'interpréter comme une repudlatlon Je veux bien
‘preter Poreille & votre suggestlon monsieur le président, et & celle de I’honorable
“ministre, aussi bien qu’a 'avis d’éminents économistes comme M. Deachman,
M. Stewart, M. Howard et M. Kinley, qui ont beaucoup d’expérience financiere,
et je n’aimerais pas opposer mon jugement au leur. D’autre part, j’aimerais que
cette discussion, qui figurera au compte rendu. . .

. Le présmeNT: Certes.

M. VIieEN: ...serve au moins & rappeler au Gouvernement que nous voulons
.agir dans la vraie maniére des affaires, que nous ne formulons pas un veeu
platonique, qu’a notre avis les bons perpétuek de ce genre sont une abomination
et que nous serions des imbéciles de n’en pas venir tot ou tard a régler cette
_question des bons perpétuels. Nous pascerlons pour des niais si nous gardions
n*mdeﬁmment ces bons perpétuels. Ceux qui prétendront que c¢’est une répudiation
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que de rendre rachetables des bons perpétuels oublient de tenir compte de l2 ten:
dance des esprits dans le monde actuel. Nous ne sommes plus au temps di
Pavant-guerre ni méme au début de l'apreés-guerre. Lorsque nous voyons des
gouvernements comme ceux de la Grande-Bretagne et de la France manquer at
paiement des intéréts sur les bons de guerre et sur les dettes de guerre, je ne croi
pas que nous devions avoir honte de payer au complet tout ce qui est dii et de
mettre une fin aux bons perpétuels.

Le PrESIDENT: Voulez-vous me permettre de vous interrompre un instant
monsieur Vien? Si vous retirez votre motion. .

M. Vien: Je suis prét a le faire.

Le prESIDENT: En qualité de président du Comité, je m’engage & inclure dans
le rapport une note exprimant les vues de votre motion. Ce que je n’aime pas,
c¢’est d’adopter une motion formelle au Comité, tandis que nous pouvons obtenis
le méme résultat par une note dans notre rapport

M. KiNLEY: Prenez garde & la maniére de 1’écrire.

Le prESIDENT: Je vais y faire attention. Je vais la rédiger pour que Il
Comité la discute et 'adopte comme il le jugera & propos. ]

M. Vien: Je veux bien m’en tenir & votre suggestion, monsieur le présiden

Le PrRESIDENT: Mes remerciements, monsieur Vien.

M. WaLsHu: Puisque j’appuie le motionnaire, je m’associe tout & fait aux
remarques du colonel Vien et je la retire.

Le prESIDENT: Mes remerciements. Adopté.

M. Young: Monsieur le président, le Comité semble étre d’avis qu’une
motion formelle est peut-étre inopportune dans le moment, et je suppose que nous
sommes d’accord la-dessus. Il m’intéresse toujours de voir des gens verser des
larmes de crocodile en parlant de la protection du capital. Je circule parfois et je
rencontre des étres humains, et pour dire la vérité je m’intéresse bien plus aux
étres humains qu’a la préservation du capital.

L’hon. M. Howe: Nous préservons les deux, cependant, n’est-ce pas?

M. Youna: Nous avons trop préservé l'un aux dépens de l'autre. Je suis
un de ceux qui croient trés fermement que depuis des années nous payons des
intéréts sur des sommes qui n’ont jamais eu de fondement solide; ils ont tou-
jours été trop hauts. Cette motion recommande de faire certaines choses. De quoi
faire? Simplement de mettre fin & des bons perpétuels, mais sans rien enlever a
qui que ce soit, sauf la perpétuité des obligations. Or, si ’on prend acte de votre
suggestion. . .

Le prESIDENT: Oul. »

L’hon. M. StewarT: N’avons-nous pas émis récemment de nouvelles obliga-
tions perpétuelles?

M. Younag: Oui.

M. Kinvey: Elles sont rachetables.

L’hon. M. StEwArT: Je crois qu’elles sont permanentes. Quelle est la
différence entre le consolidé et les obligations? ]

Le présiDENT: Monsieur Stewart, vous étes satisfait de ma suggestion,
n’est-ce pas?

L’hon. M. StewArT: Oui.

Le présmENT: Adopté.

M. Hawnsox: Quelle est la motion?

Le présipENT: La motion est retirée.

M. Hansox: Sur division.

Le présmeNT: Oh! non; adoptez- la unanimement, car nous aurons cela dans:
le rapport et nous aurons occasion de le discuter lorsque le rapport viendra.
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Dominion du Canada—emprunts. Adopté.

# M. Bagrser: J'allais m’informer des garanties des provinces. Cela ne veut
Prien dire, n’est-ce pas?

" L’hon. M. Howr: Nous les retirons graduellement lorsqu’elles arrivent &
terme. C’est & peu prés tout. Ce sont les garanties des provinces dans le moment,
i ais nous les recueillons.

i M. WarLsH: Il y a une question que je voulais poser au sujet du prét a 3%
5. 100 en vertu de la Loi sur les lignes aériennes Trans-Canada, 1937, intérét
accumulé, 1938, $73,766.10; puis a la page 12 du rapport annuel des lignes
aériennes Trans-Canada, nous avons comme intérét sur le capital engagé,
88104,852.68. Y a-t-il quelque relation entre ces deux item; et s’il y en a une,
Wquelle est-elle et pourquoi cette différence?

M. Cooper: Oui, il y a une relation directe.

| Le présmENT: Voudriez-vous poser votre question de nouveau lorsque nous
'scuterons des lignes aériennes Trans-Canada afin de ne pas méler les deux
questions?

M. WaLsH: C’est dans cet item.

"~ Le priésmeNT: Oui, je sais que c’est incorporé aux emprunts de capital.
Eh! bien, continuez.

[ M. Coorer: Il y a une relation directe. Nous avons emprunté cet argent du
‘gouvernement et nous nous en sommes servis pour acheter les actions des lignes
laériennes Trans-Canada. Nous avons négocié un taux d’intérét de 3% p. 100 et
'd’autre part la Loi des lignes aériennes Trans-Canada exige qu’elles paient 5 p.
100 sur le capital employé dans lentreprise. Il y a une différence entre le taux
Mauquel le National-Canadien a emprunté son argent et celui auquel il I'a placé

M. Youna: Pourquoi y aurait-il une différence?

. L’hon. M. Howe: Pour permettre au National-Canadien de faire un petit

bénéfice sur une de ses filiales.

M. Howarp: Tres bien. Adopté.

- M. WawLsHa: La méme réponse est-elle bonne pour l'autre item de 2 p. 100,

'Loi de remboursement, 1938? Si le gouvernement avance l'argent aux lignes

|aériennes Trans-Canada, comme je le suppose, & 2 p. 100...

- L’hon. M. Howe: Non, il ne le fait pas. Le Gouvernement n’avance aucune

fﬁomme aux lignes aériennes Trans-Canada.

’ 1;/1 WarLsH: A quoi se rapporte cet item de 2 p. 100, Loi de remboursement,
19387

M L’hon. M. Howe: Ce sont des préts temporaires au chemin de fer, en vertu

(;iie la Loi de remboursement.

. M. WawLsH: Si j’étais le trésorier du chemin de fer, j’emprunterais une

_?éomme beaucoup plus forte que $21,000,000 et je rembourserais tous les em-

@ prunts de 3% p. 100.

- L’hon. M. Howe: C’est une autre sorte d’argent. Nous pouvons emprunter

sur des billets du Trésor & un demi pour cent par année, & titre de gouverne-

ment, et nous prétons de ces sommes comme avances temporaires au chemin de

fer & un taux comparable & celui-lA pour nos préts & court terme. Mais

lorsque le chemin de fer place de I'argent directement, évidemment, il lui faut

payer le taux de longue échéance.

- M. WawsH: Ces autres item de 3% p. 100 sont des préts & long terme?

L’hon. M. Howe: Oui.

M. Warsu: Et l'item de 2 p. 100 est un prét & courte échéance?

L’hon. M. Howe: Oui, c’est juste une avance temporaire.
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Le prESIDENT: Des placements dans des filiales. Adopté.
- Principal passif éventuel. Adopté.

Tableau des compagnies comprises dans le réseau des chemins de fe
Nationaux du Canada. Adopté.

M. HowpeN: Recoivent-elles moins?

Le prRESIDENT: Non, elles en liquident une.

Etat du tonnage productif, par denrées, pour les années 1937-1938. Adopté

Tonnage productif par denrées. Adopté. -

M. DeacamaN: A propos de votre trafic, Uessor de la construction n’est-
pas une aide considérable pour votre trafic? Beaucoup de matériaux q
avaient coutume de s’expédier pour l'industrie de la construction ne s’expédien
plus, car l'industrie de la construction est aussi inactive que possible. Ce
qui s’expédient voyagent-ils par camion ou si la plus forte partie voyage par
rail? .

M. FarrwreaTHER: Sans doute, en général, les matériaux lourds tendent &
voyager par rail. Les matériaux inférieurs, comme le ciment, la brique, le bois
et les choses de ce genre qui font un long trajet voyagent certainement par rail.

M. DeacaMan: Ainsi 'augmentation d’activité de l'industrie quant aux
matériaux lourds aiderait beaucoup aux chemins de fer?

M. HuNGerrorp: Beaucoup.

M. McKinNoN: Quant aux traverses, j’ai re¢u un certain nombre de plaintes
des producteurs de mon district. Ils affirment que les taux payés pour les
traverses par votre compagnie sont plus élevés aux environs d'Ottawa et dans
cette partie-ci du pays que dans le nord de I’Ontario. Est-ce exact?

L’hon. M. Howe: M. Vaughan pourrait peut-étre répondre & cela.

M. VaveHAN: Je n’ai pas saisi la question.

M. McKinNon: J’ai regu un certain nombre de plaintes des producteurs de
traverses du Nord-Ontarien & leffet que le taux payé pour les traverses par

votre compagnie est plus élevé aux environs de la vallée de 'Ottawa que dans
le nord de I'Ontario ol ses taux de salaires sont plus élevés.

M. VauveguAN: Ce n’est pas exact, monsieur.

M. McKinnon: Le prix payé pour les traverses dans la région est le méme
que la-bas?

M. VaveHAN: Dans le nord ontarien?

M. McKinnon: Le prix est le méme?

M. VaveuAN: Oui, monsieur.

Le prEsmENT: Adopté.

Détail du matériel de chemin de fer. Adopté.

Statistique sur l'exploitation des lignes. Adopté.

M. Younag: Monsieur le président, il y a juste un item dont j’aimerais dire
un mot. Il s’agit de l'essence, des huiles de pétrole et le reste. Aujourd’hui,
dans cette salle, j’ai parlé au gérant du trafic du National-Canadien et il y a
certains renseignements que je désire avoir au sujet des taux de transport de
ces diverses denrées. Il a consenti & me fournir ces renseignements, et je veus
simplement le mentionner pour en donner acte, afin que cela ne s’oublie pas.

Le prisDENT: Adopté.

Employés et leur rétribution. Adopté.

Distribution du dollar.

M. Howarp: C’est ce dont nous parlons.

Le PRESIDENT: Approuvé.
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Distance exploitée, au 31 décembre 1938.

| M. EmMERsoN: A propos de litem “région de 1’Atlantique”, que veut-on
dire par “longueur comprise dans le droit de circulation—Ire voie principale,

. M. ArmstrONG: Il s'agit des voies du Pacifique mises en commun dans la
pégion de I'Atlantique—de Westfield-Beach &4 Saint-Jean et de Fredericton a
Vanceboro. Nous avons droit de circulation en commun sur le Pacifique-
Canadien entre ces deux points.

M. EmmersoN: Le National-Canadien?
M. ArmstroNG: Oui.
M. EmMmEeRrson: Entre quels endroits?

. M. ArMmstroNG: Entre Westfield-Beach et Saint-Jean. C’est une ligne
d’environ 15 milles. Et entre Fredericton et Vanceboro. Vanceboro est dans le
Maine. C’est juste de I'autre coté de la frontiere.

. M. EmMerson: Le C.N.R. a un droit de circulation entre Fredericton et
[Vanceboro?

M. ArmstrONG: Sur le P.-C.

M. Howarp: De la coopération forcée.

M. ArmsTrRONG: Non, monsieur.

M. EmMEersoN: Quand le National-Canadien a-t-il fait circuler des trains

0

¢ - M. ArmstronG: Cette entente s'est appliquée pendant quelque années,
mais récemment, en 1933 ou 1934, on fit un arrangement avec le Pacifique-
Canadien. On retint le droit, mais le Pacifique-Canadien transporte les mar-
chandises sur ses wagons en vertu d’une entente supplémentaire.
- M. EmMmerson: Le National-Canadien ne fait pas circuler de trains entre
ces deux points?

M. ArmstrONG: Non, monsieur, c’est exact, mais l'arrangement fonda-
imental se rapportait aux droits de circulation.

M. KinLeY: Monsieur le président, au sujet du chemin qui va de Middleton
a Bridgetown, je crois que la compagnie a motivé la fermeture de la ligne.
Est-ce bien cela, monsieur Hungerford?

M. HungERFORD: Oui.

M. KinvLey: On me dit que vous allez construire un rameau de Bridgetown
au D.AR.

M. Huneerrorp: Clest le projet.

M. Kinwey: Japprends aussi que le rameau colitera autant que l’entretien
de la ligne, et que vous allez abandonner Clarence et d’autres centres importants
'qui ont des entrepots pour les pommes que vous ne desservirez pas.

M. FarrweaTHER: Ce dernier avancé n’est pas exact.
M. KiNLEY: De quel avancé parlez-vous?
M. FarrweatHER: Je parle de ’'avancé au sujet de l’entretien.

M. KinLey: On me dit que le rameau va cofliter autant que Uentretien. Il
vous faudra construire un pont au-dessus de la riviere Annapolis, n’est-ce pas?
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M. FarrweaTHER: Non. Le rameau part du méme coté de la riviere que |
ligne du National-Canadien. Le chemin de fer Dominion Atlantic traverse
riviere Annapolis, justement & l’est de Bridgetown. Le rameau est & lest de
pont, de sorte qu'il est du méme coté de la riviere que la ligne du Nationa
Canadien et sa distance est relativement courte et le colit de sa construction et d
son entretien est sensiblement inférieur au cofit de I'entretien de cette partie de 1
voie que I’on se propose d’abandonner. .

M. KiNLEY: Vous avez seulement une équipe de trois hommes maintenar
sur cette section, n’est-ce pas?

M. FamrweatHER: Cela peut étre absolument exact, mais ’entretien de cett
ligne pendant une certaine période d’années. ..

M. KinLey: Douze ou quinze milles? =

M. FarrweATHER: Prés de 15 milles, et le rameau n’a pas un mille de lon
gueur, je crois. :

M. McKin~on: Monsieur Fairweather, j’ai entendu dire que vous vous pra
posez de construire un rameau a partir de la ligne du National-Canadien
Atikokan jusqu’au nouveau gisement de fer de cette région.

M. Hu~cGErrorD: Je puis répondre a cela, tout dépendra du développemen
de la mine de fer. ‘

M. McKinnon: Il n’y a rien de certain encore?

M. Huncerrorp: Non. Tout est encore a la période de conjoncture.

M. McKinnon: Pour ce qui est de cette année, le projet n’est pas sérieux?

M. Hu~NGErrorD: Non. -

M. DeacaMAN: Je voudrais bien revenir & la question du systéme de distri
bution. Au sujet de vos frais de combustible, combien les chemins de fer Natio
naux du Canada dépensent-ils de plus pour leur combustible en utilisant la houill
de la Nouvelle-Ecosse?

M. VaugHAN: Rien du tout. '

M. DracamaN: Le prix de votre combustible est aussi bas que celui d
Pacifique-Canadien?

M. VavcuAN: Oui, monsieur.

M. Dracaman: Il n’y a pas de frais additionnels & transporter la houill
jusqu’a Montréal ou en bas—jusqu’ou le charbon de la Nouvelle-Ecosse descend
il dans cette direction?

M. VaveHAN: Nous le prenons sur le Transcontinental et le transporton
jusqu’a Hearst, & I'ouest, et en certains cas aussi & Toronto.

M. Dreacaman: Lorsque vous le transportez a Toronto, vous cofiterait-
aussi cher que celui obtenu des Etats-Unis? ’

M. VavcaAN: Non. Voici ce que nous: faisons: Nous disons & la Dominiot
Coal Company, ou a la compagnie de charbon intéressée: le prix du charbo
américain & Toronto est de tant, nous prendrons votre charbon si vous vous con
tentez de ce prix-14 moins les frais de manutention et de traction. Il faut prend
en considération les frais de traction et de manutention. Puis la compagni
s’adresse au gouvernement pour obtenir une subvention. '

L’hon. M. Howe: L’argent est payé en puisant & une autre source.

M. KiNnLEY: Avez-vous fait quelque progres au sujet de vos tarifs convenus
Avez-vous conelu quelques contrats?

M. Youna: Cela a été discuté hier.

M. HuNGERFORD: Je crois que nous avons parlé de cela hier. Nous n’avons|

“pas conclu de contrat encore.
M. Kinuey: Allez-vous vous décider. & agir dans un avenir prochain?
M. Huncerrorp: Nous l’espérons. -
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Le prESIDENT: Le rapport sera-t-il adopté?
Le rapport est adopté.
Le prisipENT: Est-ce votre bon plaisir de siéger ce soir & huit heures et
emie pour étudier le reste de ces rapports? Il n’y en a plus que deux.
. M. Vien: Pourquoi ne pas les étudier maintenant?

Le prEsENT: J'y suis tout disposé.

M. Warsu: Je voulais faire une suggestion relativement aux lignes aérien-
Trans-Canada. Je ne désire pas retarder le Comité s’il désire en finir. Nous
entendons tous dire que les lignes aériennes Trans-Canada inaugurées sous M.
Howe et le ministére des Transports font un travail excellent et accusent un
progrés exceptionnel. Nous avons eu un rapport trés élaboré hier de M. Fair-
flweather au sujet du développement du terminus, ete. D’aprés ce que nous

entendons dire au sujet des lignes aériennes Trans-Canada c’est & la louange
du Canada et beaucoup & la louange du ministre actuel des Transports et de
Padministration des lignes aériennes Trans-Canada. Je me demandais s’il
ait réellement de quelque utilité pour les lignes aériennes Trans-Canada
voir M. Johnson comme témoin devant notre Comité lorsque ce rapport
ait mis & 1’étude.
Le prEspENT: Il est ici dans le moment.
M. WawLsa: Il pourrait nous donner une causerie et nous présenter un rapport
lus complet que celui que nous avens ici sur ce que font les lignes aériennes et ce
elles se proposent de faire. J'estime que ce serait 14 une excellente occasion
btenir de la publicité pour les lignes aériennes Trans-Canada et cela ferait
eux comprendre aux députés et au peuple du Dominion en général les progres
ont eu lieu jusqu'ici et l'excellent travail qui s’exécutera & l’avenir.

Le prESIDENT: Maintenant, messieurs, nous avons les item suivants: litem
42, Loi des taux de transport des marchandises dans les Provinces maritimes
eci est autorisé par la loi et je ne vois pas pourquoi nous ne l'adopterions pas
méme.

(Item adopté.)

Item 447, Loi des taux de transport des marchandises dans les Provinces
1aritimes—ceci est la méme chose.
‘ (Item 447 adopté.)
f;}{ Itgm 474, Canadian National (West Indies Steamship Service)—cet item
;ra-t-ll adopté?
- M. Kintey: Ou en étes-vous présentement?
Le priEsmENT: Ce sont des item qui ont été présentés a la Chambre dans le
Judget supplémentaire des dépenses. Cet item 588, chemins de fer Nationaux du
Canada, est un item considérable, mais il est compris dans les crédits et nous ne
uvons faire rien d’autre que de 'adopter.

L’hon. M. StewarT: Quelle est la somme comprise dans cet item?

Le présmeNT: $43.750,000.

M. WawLsH: Est-ce 12 le déficit estimé pour I'année prochaine?
~ Le présmenT: Clest cela, exactement.
~ M. WaLsH: Puis-je demander & M. Cooper, pendant qu'il est ici, rien que
gous forme de renseignement, si ce $43,000,000 va &tre aussi exact pour les fins du

on

=
~

budget que le $42,000,000 de 'année derniére?
Y Le présmenT: C’est ce que la compagnie dit dans son rapport.

M. HunGerrorD: Je vais chercher & répondre & cela. Déterminer d’avance
€ que sera le revenu est toujours un probléme difficile; on peut le faire en
?rtams cas avee assez d’exactitude et quelquefois c’est tout le contraire. Pour
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ce qui concerne 'année 1938, nous n’avons pas atteint d’aussi prés que not
aurions volu les chiffres de notre estimation. Mais prenant tout en considératio:
a ’heure présente, dans la mesure que nous pouvons le prévoir, nous devrior
venir trés prés du chiffre qui a été présenté. i

M. WarLsH: On se rappellera que l'année derniére j’ai insisté aupres d
ministre sur le fait que si le déficit devait étre plus pres de $50,000,000 que
somme qui avait été alors estimée, il serait désirable d’inclure dans l’estimatio
la somme la plus élevée. Porter le déficit & un chiffre aussi bas que celui d
1938 pour ensuite voir ce déficit monter de $11,000,000 ou de $12,000,000 ne don
pas au public une impression exacte du déficit d’exploitation des chemins de f§
Nationaux du Canada.

Le présipENT: Ne pouvez-vous pas étre généreux et leur laisser un peu d
jeu? ‘

M. WawLsu: Je passerais sur un million ou deux, mais je ne crois pas que |
différence devrait étre aussi considérable.

L’hon. M Howe: Je pourrais vous répondre de la facon suivante: est-il sag
de dire au National-Canadien de tabler sur un déficit de $50,000,000 pour ’ann
prochaine, alors qu'il pourrait se tirer d’affaires avee beaucoup moins? N’est-
pas préférable de laisser la compagnie tabler sur un défieit de $40,000,000 et d
lui dire ensuite: si vous voulez avoir d’avantage il vous faudra venir le demande
Nous ne sommes pas pour vous ’accorder maintenant. Je crois que nous devrior
encourager les chemins de fer Nationaux du Canada & demander une somm
supérieure a celle de leurs besoins immédiats.

M. Warsu: Oui, mais je voudrais qu’il n’y ait pas autant de différence q
$11,000,000 ou $12,000,000.
L’hon. M. Howe: Qui pouvait prévoir le fléchissement de ’année derniére
Quelqu’un peut-il prévoir ce que la récolte sera I’automne prochain?

M. Hu~GERrFoRD: Je serais trés reconnaissant si quelqu’un me disait ce qu
seront les recettes brutes pour la présente année.

Le prESIDENT: Item 589—Bac transbordeur de 1'ile du Prince-Edouard.
Item adopté.

Item 590—Lignes aériennes Trans-Canada—$498,000.
Item adopté.

Messieurs, siégerons-nous & huit heures et demi? Tout ce qu’il nous reste

étudier, c’est la marine marchande du Canada et les lignes aériennes Trans
Canada.

Quelsques hon. pEpuTES: Adopté.

A six heures du soir, la séance est levée pour étre reprise a huit heures d
soir de ce jour.
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SEANCE DU SOIR
La séance est reprise & 8 h. 30 sous la présidence de sir Eugeéne Fiset.
Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons un quorum. ' La premiére chose que
us allons étudier est le rapport de la Canadian National (West Indies) Steam-
ips, Limited. M. Vaughan est ici pour expliquer tous les points qu'il vous
aira de soulever. Monsieur Vaughan, voulez-vous prendre le rapport et le
re, s’ vous plait?

i M. VaveHaN: (Lisant):

RAPPORT ANNUEL
MoNTREAL, 20 mars 1939.
A T’hon. M. C. D. HowE, DEPUTE,

Ministre des Transports,
Ottawa.

MONSIEUR LE MINISTRE,

Au nom du conseil d’administration j’ai I’honneur de vous soumettre
le rapport annuel de la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limated, pour I'année terminée le 31 décembre 1938.

I’amélioration dans les affaires de la Compagnie, signalée dans les
trois rapports précédents, s’est continuée en 1938 avec le résultat suivant:

i i 1938 1937 Augmentation Pourcent
Recettes d’exploitation ....$4,915,355 40 $4,676,684 10 $ 238,671 30 5.10
Frais d’exploitation........ 4,169,115 63 4,018,146 35 150,969 28 3.76
Profit d’exploitation....... $ 746,239 77 $ 658,537 75 $ 87,702 02

Les recettes d’exploitation ont augmenté de $238,671 durant l'année.
Les recettes du service du fret ont augmenté de $147,578, celles du service
des voyageurs de $62,342 et les recettes diverses de $28,751. Dans le pre-
mier cas 'augmentation est due surtout au trafic d’exportation et dans le
second elle reflete la popularité grandissante de la Compagnie. Depuis 1932
les recettes du service des voyageurs ont augmenté de $100,000 environ
par année. L’augmentation au poste  recettes diverses ”’ est due au noli-
sement du SS. Cornwallis pour le transport aux Etats-Unis de nitrate du
Chili.

Les frais d’exploitation ont augmenté de $150,969 ou de 3.76 p. 100,
pourcentage & comparer avec celui de 5.10 p. 100 pour les recettes. Cette
augmentation s’explique par un plus gros chiffre d’affaires et le retour aux
salaires de base. ‘

Défalcation faite des intéréts sur les obligations, mais sans tenir
compte de la dépréciation ni des intéréts sur les avances de I'Etat, il
reste un solde de $276,239.77 qui sera remis a I'Etat en paiement d’'intéréts
sur les avances. L’an dernier il a été remis $188,537.75.

Il 0’y a pas eu d’accident sérieux aux navires.

Le Conseil d’administration remercie les fonctionnaires et les em-
ployés de la Compagnie, tant sur terre que sur mer, de leurs loyaux
services.

Pour le Conseil,

Le président,
S.J. HUNGERFORD.
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Le PRESIDENT: Messieurs, le bilan d’ensemble qui est certifié par George 2
Touche & Co., est le document suivant devant nous; ’accepterons-nous comm
étant lu?

M. BarBer: Y a-t-il eu une réduction de la flotte?

M. VauveuAaN: Non, nous avons exactement le méme nombre de navires.

M. Barser: Que 'année derniére?

M. VaueHAN: Oui.

Le prEsipENT: Maintenant, messieurs, nous appellerons M. Johnson qui v
nous présenter un exposé, relativement aux lignes aériennes Trans-Canada, qt
ne prendra pas plus d’une demi-heure mais qui sera au point.

P. G. JouNsON, vice-président en charge des opérations, lignes aérienne
Trans-Canada.

Monsieur le président, messieurs, je ne m’attendais pas a vous faire
discours et je vais m’efforcer de vous décrire brievement ce qui a été accomp
au cours des douze derniers mois sans vous ennuyer avec trop de détails. E
résumé, mous avons établi une organisation partageant le Canada en deu
divisions générales, la division de I'Est et celle de 'Ouest avec un point divi
sionnaire & Winnipeg. Nous avons établi & Winnipeg les quartiers-généraux d
nos opérations et avons procédé ensuite & édifier notre organisation. Notr
premieére besogne, mnaturellement, a été celle d’établir une école d’entrainemen
qui servirait & former le personnel des pilotes, les expéditeurs et les mécanicien
dans la technique particuliére requise pour ce genre de travail. Cela occupa I
plus forte partie de la premieére année avec le résultat que nous avons maintenan
une organisation comprenant environ 450 personnes dont 10 p. 100 environ fon
partie du personnel des pilotes et le reste se partageant entre les mécaniciens, le
expéditeurs, les préposés de radio, etc. Nous avons aussi établi dans tout
Canada, de Montréal & Vancouver et de Lethbridge & Edmonton, une séri
de stations radiophoniques, de sorte que nous avons maintenant en servic
environ 14 de ces stations radiophoniques qui nous permettent de nous teni
en communication avec nos avions, lorsqu’ils sont dans les airs, et leur permetten
de se maintenir en communication avee nous ou avec les stations terrestres e
permettent aussi & une station de parler & une autre station. Nous avons aus
travaillé en coopération trés intime avec le ministére des Transports dans le bu
d’établir des facilités aériennes, telles que le rayonnement des stations radio
phoniques et les services météorologiques, de sorte que nous avons maintenan
un service aérien complet fonctionnant de Vancouver & Montréal par Leth
Bridge, Regina, Winnipeg, Wagaming, Kapuskasing, North-Bay, Torontg
Ottawa et Montréal. On espére étendre ce service dans un avenir rapproché |
Moncton, Nouveau-Brunswick. :

Au ler juillet 1937, notre matériel comprenait trois Electras, modele 104
en chantier et quatre 14 qui est un modeéle d’avion quelque peu différent. C’es
celui que nous utilisons maintenant sur les lignes Trans-Canada. Dans
temps, ces machines n’avaient pas été livrées et afin de commencer le trava
conformément & notre programme de formation nous avons acheté deux aéro:
planes du modeéle 10A, des Canadian Airways, qui étaient en service entr
Seattle et Vancouver, et en faisant cet achat nous avons obtenu le contrat posta
entre ces deux points. Plus tard nous avons ordonné un nombre additionne
du modele 14. Ainsi nous avions une flottille de 15 aéroplanes jusqu’en novem
bre 1938 et nous avons perdu une machine dans l'accident & Régina. E
juillet 1938, nous avons inauguré un service d’expérimentation pour le transpor
des matiéres postales, le jour, qui nous était offert par le bureau de poste, soi
de Winnipeg & Vancouver. Plus tard, ce service du jour fut changé en servie
de nuit et en octobre 1938 nous avons commencé & transporter le courriel
postal aérien ou le courrier de surplus de Winnipeg & Vancouver. Au premiei

p
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Jécembre 1938 le service a été étendu vers lest, & Montréal et Toronto avec le

sransport du courrier postal aérien. A peu prés vers le méme temps nous

ons aussi commencé & transporter les messagerles sur tout notre réseau. Le

ler mars 1939 nous avons changé le service sur la moitié de la route en service

de nuit et ce service fonctionne ainsi depuis ce temps-la. Au cours de l'année

I n'y a pas eu de service pour les voyageurs, & l'exception du service Seattle-

Vancouver. Le ler avril 1939, nous avons commencé a transporter les voyageurs

moyennant rémunération sur notre réseau entier et nous continuons ce service.

Les opérations ont été raisonnablement heureuses. Les résultats accomplis sont
mparables & ceux de tout autre réseau dans le Nord de ’Amérique pendant
e période semblable. Comme renseignement, je puis dire que durant décem-

re de I'année derniére et janvier et février de la présente année, notre pour-
entage du parcours total complété, tel que comparé au parcours total prévu,
bait d’environ 95 p. 100 ou mieux, ce qui constitue une bonne moyenne en
‘utes circonstances. La route n’est pas particulierement difficile pour les en-
volées et elle possede certains avantages comme certains desavantages Notre
gj. s grand désavantage est encore & venir probablement et c’est ce qui arrive
aux champs d’atterrissage, surtout dans le Nord d’Ontario lors du dégel. Nous
ommes justement en face d’un tel probléeme & I’heure présente. C’est notre
obleme le plus sérieux dans le moment, et on espére qu’avant la fin de I’été
us lui aurons trouvé une solution et les opérations & lavenir seront basées
d’aprés 'expérience de la présente année.

- Comme vous le savez, nous faisons partie du réseau National-Canadien,

et comme résultat nous avons cherché a éviter dans notre organisation tout
evauchement de travail qui peut étre exécuté, & proprement parler, par
rganisation du National-Canadien. Cela veut dire que le travail relatif a
division des achats, de la publicité, des annonces, du contentieux et de la
mptabilité, et le reste, est exécuté par les autorités du réseau ferroviaire.
Jela a été fait dans un but d’économie.

Maintenant, nul d’entre nous ne sait exactement quelle réception on va
aire & notre service. Il est important, cependant, de savoir, que commencant
virtuellement avec rien en inaugurant notre service, la charge du courrier postal
a tellement augmenté que durant la derniére semaine nos aéroplanes ont trans-
porté pour plus de 1,000 livres de courrier postal par jour. Nous espérons que
§1 NOuUs pouvons transporter entre 2,500 et 3,000 livres par jour, le bureau de
poste ne subira pas de perte pour le transport du courrier postal. En d’autres
mots, la vente des timbres rapportera autant d’argent que le service cofite au
mmlst,ere des postes. Ce que le service des voyageurs représentera, il est
| difficile naturellement de le prévoir. Au]ourd hui, le service du transport des
voyageurs remontant 4 environ deux semaines, s effectue a un taux nous assu-
rant un revenu d’environ $50,000 par mois, et on peut s ‘attendre que ce chiffre
sera augmenté, surtout pendant les mois de mai, juin, juillet et aolit. Dans le
‘moment, nos aéroplanes fonctionnent & 50 p. 100 de leur capacité. En d’autres
' mots, ils transportent environ cinq voyageurs payants & chaque voyage. Nous
faisons présentement un voyage par jour entre Montréal et Toronto et Toronto
et Vancouver. Nous faisons deux voyages aller et retour par jour entre Leth-
‘bridge, Calgry et Edmonton et deux voyages complets aller et retour par jour
entre Vancouver et Seattle. Nous faisons ces deux voyages complets entre
Lethbridge, Calgary et Edmonton pour faire les raccordements nécessaires dans
les deux directions pour les cités nommées. On fait les deux autres voyages
aller et retour entre Seattle et Vancouver simplement pour faire un meilleur
~usage de notre matériel. Nous devons affecter deux aéroplanes & ce service de
sorte que nous faisons aussi bien de nous en servir que de les laisser dans les
' hangars. Et en agissant ainsi nous avons augmenté le chiffre du courrier postal
transporté sur cette route particuliére ainsi que celui des voyageurs.
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Au cours de 'année nous avons complété les arrangements avec toutes les
lignes aériennes des Etats-Unis, & 'exception d’une, et nous avons recu aujour:
d’hui la permission du gouvernement des Etats-Unis qui nous accorde une licen
de survoler dans 'Etat du Maine, ce qui nous permettra maintenant de procéde
au développement des lignes aériennes & l'est de Montréal. Ce travail est en
bonne voie d’exécution pour ce qui est du ministére des Transports, et & mesure
que la température le permettra le ministére doit compléter les champs d’atter:
rissage a Mégantic, Blissfield et Moncton. Les lignes aériennes Trans-Canada
sont maintenant prétes & commencer la construction de leurs hangars et de leurs
installations & Montréal et aussi & Moncton aussitot que le champ de Moncto
sera prét. ,

C'est plutot difficile de vous donner un rapport compréhensif sans prépa
ration préliminaire et peut- etre, auriez-vous quelques questions que vous aime-
riez & me poser. J'ai cherché &4 vous expliquer d'une facon plutoét succinte cv
que nous avons accompli.

Je puls mentionner que nous nous sommes efforeés de maintenir un- orgam,
me le moins considérable possible. Nous tentons d’en faire un petit organisme
flexible et nous tAchons de l'agencer sur une base de collaboration plutdt qu
d’avoir & compter sur un individu marquant ou quelque chose du genre; nous
désirons un organisme bien uni et fonctionnant bien. Nous nous tenons en
contact intime avec les ministéres des Transports et des Postes qui, tous deux,
nous ont été d’une grande utilité dans la solution de nos problémes.

Maintenant, messieurs, s'il reste un peu de temps, je serai heureux de répon
dre a toutes les questlons qui peuvent vous vemr a l’esprlt et, peut-étre, aborde
des questions qui vous préoccupent et que j’ai pu omettre dans ce court exposé.

M. BARBER Monsieur Johnson, parlons des recettes. Je puis d’abord men-
tionner que j’ai eu le privilége de voyager sur vos lignes et que le service que
vous donnez et votre personnel m’ont beaucoup impressionné. Naturellement
le public s’intéresse & la question des recettes. Les recettes réalisées sur le
transport du courrier remboursent-elles les frais du service?

M. Jomxson: A lheure actuelle, alors que nous ne faisons qu’une traversée
du continent par jour, je dirai que les recettes dérivées du transport du courrier
ne remboursent pas entiérement les frais du service. Pour le présent, nos frai
d’exploitation sont legerement supérieurs a ceux des services semblables d
Etats-Unis. Toutefois, & mesure que les services se multiplieront, pourvu que
nous puissions faire le travail avec la flottille que nous avons maintenant, nous
croyons, lorsque notre personnel sera parfaitement habitué & son travail et que
nous aurons vaincu les difficultés du début, qu’il sera possible de donner le
service a un prix de revient de 65 cents le mille. Le ministére des Postes nous
accorde présentement 60 cents le mille.

M. BarBer: En d’autres termes, le transport de trois ou quatre passagers
seulement. . . '
M. Jounson: Avec le temps, je crois qu’un coefficient de charge de 50 p. 100
plus les recettes provenant du ministére des Postes maintenues a peu preés au
chiffre actuel, pourront faire face aux frais d’exploitation des lignes aériennes
Trans-Canada. Mais nous supposons que loutillage actuel suffira. Cependant,
si les demandes du service emgent I’achat d’outillage supplémentaire, le proble
me sera tout autre. !
M. EmMmEersoN: Vous avez mentionné que l'automne dernier le nombre
d’avions g'élevait & quatorze. Est-il toujours le méme?
M. Jomnson: Non, nous en avions quinze automne dernier; nous n’en
avons plus que quatorze, en ayant perdu un dans un accident. 4
M. Barger: Etait-ce un Lockheed 147?
M. Jornson: Oui, un Lockheed 14.

M. EmmersoN: Vous avez quatorze Lockheed?
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- M. Jounson: Non; nous avons neuf Lockheed. Il nous reste actuellement
reize aéroplanes. Nous avons vendu un de nos Electra au ministére des Trans-
jorts. Il nous reste quatre Electra. C’est un type plus petit d’aéroplane.
Nous avons neuf 14, et nous avons commandé un autre de ces derniers pour
emplacer celui que nous avons perdu,

| Le présmENT: Messieurs, désirez-vous prendre connaissance du rapport ou
'f‘:' ons-nous 'adopter comme §’il avait été lu?
. M. Youna: Monsieur Johnson, avez-vous une déclaration &
e 'accident?

M. Jounson: Non, je crois que l'enquéte instituée par le ministére des

faire au sujet

" M. Youna: Ses conclusions ont-elles été publiées?
M. Jounson: Oui, ce rapport fut publié.
M. Barser: Réalisez-vous des recettes importantes du service de message-

- M. Jounson: Les recettes de la messagerie sont et seront beaucoup infé-
jeures a celles des deux autres services. De rien du tout au commencement,
0s recettes nettes de ce chef s’élevent & environ $1,500 par mois.

M. BarBer: Votre service est-il raccordé & celui du National-Canadien?
M. Jounson: C’est 1a messagerie du National-Canadien qui compléte notre
ravail. Nous nous tenons en contact intime avec elle; elle va quérir les colis
les livre & destination alors que nous les transportons par la voie de lair.

M. EMmMERSON: A la page 7, je remarque qu’on mentionne que le personnel
ompte 332 personnes; or, vous avez dit qu’il en comptait 450. L’avez-vous
gmenté?

M. Jomnson: Oui. Il s’agit naturellement de l'augmentation nécessitée
d'un mois & Pautre. Le chiffre de 332 s’appliquait au 31 décembre; depuis, on
7 a ajouté environ 100 employés.

M. Barser: Vous engagez une moyenne de 40 pilotes?

M. Jounson: Nous avons 40 pilotes ou & peu prés en service actif—il se

expérience d’environ 700 heures de vol ou plus.

.~ M. Jonuxson: Presque tout notre personnel de pilotes nous vint des autres
entreprises du genre au Canada: entreprises forestieres, bases fixes d’envolées;
d’autres nous vinrent d’Angleterre—deux ou trois sont "d’anciens employés des
Imperial et des British Awrways—mais, d’'une maniére générale on peut dire
ulls étaient employés au Canada; et chacun de ces hommes avait une expé-
ience considérable de lordre de 4000 5,000, 6,000 ou 7,000 heures de vol. A
g otre service, au cours de la perlode de formatlon ils durent passer de 300 & 400
heures sur le genre d’aeroplanes que nous employom et dans les conditions qui
istent sur nos voies aériennes, avant d’étre chargés, & titre de pilotes, de nos
lignes réguliéres. A l’avenir, nous n’engagerons plus de capitaines ou de pilotes
dits en chef: nous engagerons des pilotes en second ou pilotes adjoints et, parmi
BUX, 4 mesure que des vacances se produiront, nous choisirons les hommes
requis, et leurs postes de pilotes adjoints seront remplis par les nouvelles recrues.
. M. Barser: Vous avez parlé des difficultés que vous rencontrez sur vos ter-
rains d’atterrissage et c’est surtout sur le roulage de la neige, n’est-ce pas, que
vous expérimentez?

M. Jomnson: Oui.
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M. Barser: Vous avez maintenant le choix entre le roulage ou I’enlévemer
de la neige, n’est-ce pas?

M. Jornson: Je ne suis pas prét & répondre a cette question. La diff
culté que nous rencontrons, c’est que, pour I'enlever soit au moyen de souffleur
ou d’autres procédés mécaniques, les immobilisations requises sont trés consi
dérables pour un service de quelques semaines seulement. Or, il est du domain
des possibilités que nous découvrions un moyen—que nous élaborons et étudion
présentement—de combiner le roulage, le gratage, le labour et le transpor
manuel de la neige qui donne les résultats voulus. A la fin de 'année d’exploi
tation actuelle, nous espérons cependant avoir découvert quelque chose qui not
soit utile 'hiver prochain. ‘

M. Hanson: Quelle différence y a-t-il entre les tarifs aériens et les tarlfs ds
messagerie par chemin de fer?

M. JounsoN: Je ne puis le dire exactement. Notre tarif est sensiblemen
plus élevé. Les tarifs de messagerie aérienne sont pratiquement les mémes qui
les tarifs de poste aérienne.

M. Hanson: Ils en sont le double.

M. Jounson: Oui, ¢’est vrai.

M. Hanson: Y a-t-il une limite du poids des colis transportés par posti
aérienne?

M. Jounson: Oui, il y a une limite de la dimension des colis que no 1
pouvons transporter et cette limite est la contenance du compartiment, et je croi
que le poids d’un colis est limité & 500 livres. .

M. EmmEerson: Le prolongement du service jusqu’a Moncton dépend-il di
I’aéroport de Moncton—de son achévement—ou les aéroports des points intermé
diaires doivent-ils aussi étre complétés? ]

M. Jonuwnson: Il dépend des deux. D’abord, I’achévement de l’aéroport d
Mégantic, sur la frontiére entre le Maine et Québec, et I’aménagement de I8
station radiogoniométrique de cet endroit; la méme chose s’applique & Blissfield
Nouveau-Brunswick, et naturellement, il faut aussi attendre 1’achévement d
terrain d’atterrissage de Moncton. Tous ces travaux sont commencés et en voi
d’exécution. Toutefois, I'hiver les a interrompus. Aussitdt aprés la fonte de
neiges et dés que la terre sera dégelée—et je suis convaincu que le ministére de
Transports n’attend que cela—Iles travaux pourront étre achevés.

M. Warsu: Ou est Blissfield?

M. JounsoN: A environ 144 milles & l'est de Mégantic, au Nouveau
Brunswick, je crois. :

L’hon. M. Howe: Au sud de Fredericton.

M. McKinvon: Sur quoi basez-vous votre tarif de passagers?

M. Jounson: Il est plus ou moins fixé par la Loi sur les lignes aérienne
Trans-Canada qui, je crois, stipule que les tarifs doivent concurrencer ceux de;
services semblables des Etats-Unis ou le tarif de base est 6 cents le mille. Il es
inférieur & cela dans certains cas. S’il existe une concurrence entre deux point
du Canada ou qu’il soit possible de s’y rendre par les routes américaines, nous
mettons le méme taux en vigueur; sinon, notre tarif est de 6 cents le mille. '

M. McKixnNoN: Vos aéroplanes sont-ils guidés par un faisceau d’ondes
dirigées?

M. Jomuxson: Oui, depuis le début de notre exploitation.

Le prEsDENT: Messieurs, désirez-vous poser d’autres questions?

M. WaLsu: Y avait-il une raison spéciale de choisir Mégantic plutdt que,
disons, Sherbrooke?
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- M. Jounson: Une des raisons, c’est que ce point est situé presque directe-
ment & l'est de Montréal. Cette étape est sans escale et il arrive que Mégantic
st directement ou presque sur cette ligne vers I’est. C’est une des raisons.

M. WarsH: Les services aériens se terminent & Moncton, n’est-ce pas?

M. Jornson: Oui, d’apres le plan actuel.

- M. WarsH: Votre compagnie se propose-t-elle d’établir un service auxiliaire
qu’é. Halifax?

- M. Jomnson: Jusqu’a date, nous n’avons envisagé aucun service auxiliaire,
nais il existe des services desservant Halifax, Saint-Jean et Fredericton; de fait,
‘un d’eux commence ses activités en ce moment, ou recommence ses activités.
M. Warsu: Jusqu'a 'ile du Prince-Edouard?

M. Jounson: Oui.

- M. Wawsu: Ce service sera organisé de facon a correspondre a l’horaire de
I’autre service?

_ M. Jounson: En effet. Dans un but d’économie, nous nous effor¢ons d’adop-
ter comme politique de n’entreprendre aucun service ou le genre d’outillage em-
ployé sur les lignes aériennes Trans-Canada ne pourrait servir. Il est évident que
nous désirons posséder le moins possible de genres différents d’outillage; 1a ou des
aéroplanes plus petits sont requis, nous croyons qu’il est préférable d’en laisser
Pexploitation & d’autres que les lignes aériennes Trans-Canada.

M. WaLsH: Je pensais & un service de poste et de passagers pour les ports
Saint-Jean et d’Halifax et je me demandais si un service direct exploité par
Jes lignes aériennes Trans-Canada de Moncton & Halifax ou Saint-Jean, peu
importe, ne donnerait pas certaines facilités que ces compagnies parcuheres ne
peuvent donner convenablement.

y M. Jounson: La pratique prouve le contraire. Ainsi, une société privée
fait le service de Regina jusqu’a Moose-Jaw, Saskatoon, Prince-Albert et North-
 Battleford au moyen d’aéroplanes plus petlts que ceux exigés par le service
l" anscontinental. On en est apparemment satisfait et il n’y a aucune raison pour
[qu’on ne le soit pas. Les aéroplanes sont tout & fait modernes. Je suis persuadé
‘que le troncon des provinces maritimes peut étre desservi de la méme facon.
‘Nous doutons qu'il nous soit possible de prolonger nos lignes Jusqu a ces ports de
PAtlantique, vu les aéroports disponibles ou qu’on pourrait aménager, sans frais
xorbitants. Si nous pouvions employer notre outillage actuel pour ces services

et que le volume du transport augmentait au point de nécessiter de nouveaux
'av10ns, le probléme changerait de physionomie.

Le prESIDENT: Vous étes intéressés aux Quebec Airways pour une somme
de $250,000?

M. Hun~cerrorp: Canadian Avrways.

Le préseNT: Canadian Airways ou Quebec Airways?

M. Huncerrorp: Canadian.

Le présmENT: Et dans le Pacifique-Canadien pour une somme de $250,000?

M. Hun~GerrorD: Je le crois.

Le prESIDENT: Quel contrdle exercez-vous sur ces lignes?

M. Huxcerrorp: Nous sommes représentés au conseil d’administration.
: M. Hanson: Je désirerais demander & M. Johnson s’il a été question
- d’établir un service plus au nord, le long de la cote du Pac1ﬁque En partant de
\ancom er, par exemple, pourrait-on prolonger le service jusqu’a Prince-Rupert

lAlaska?

M. JornsoN: Monsieur Hanson, on n’a étudié aucun plan de ce genre. Le
_ seul prolongement qu’on se propose de faire & l'ouest de Vancouver irait jusqu’a
I Vlctorla Le service de Victoria est confié a I’heure actuelle & un sous-entrepre-
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neur; lorsque l'aéroport sera terminé, il est trés possible que les lignes Trans
Canada se prolongent jusqu’a Victoria. Le service a Prince-Rupert et cette
partie du Canada serait plus avantageux et plus régulier par la passe d’Edmon-
ton que par la cote du Pacifique. Comme vous le savez, la température y est

sujette & des sautes réguliéres. Je crois qu'il serait préférable de les desservir par
Pautre route.

M. Hanson: Oui; mais les services aériens des Etats-Unis vont de Seattle
et San-Francisco jusqu’a I’Alaska. Le transport aérien du Canada devrait
pouvoir en faire autant. :

M. JounsoN: A mon avis, il est évident que vos renseignements sont erronés
car, & l’heure actuelle, aucune société ameéricaine n’exploite d’autre ligne de
Seattle que celle de Vancouver. L’été dernier on a étudié la possibilité de desser
vir les endroits dont vous parlez; on y a méme fait une envolée; mais aucun

non par nous.

M. Hanson: Parlons des services postaux du Yukon et du nord de la

Colombie-Britannique. Les confie-t-on au service aérien fédéral ou & des sociétés
particuliéres?

M. Jounson: Il existe une société qui exploite ce territoire au nord de
Vancouver. Je ne sais.au juste jusqu’ou elle pénétre. D’Edmonton, on desse
le district de White Horse; puis, on établit la communication avec les lignes

maritimes & Fairbanks et son district. Aucun service, jusqu’a présent n’est
accordé & Prince-Rupert.

M. Hanson: Je le sais. Mais je me demandais si le service aérien canadien
ne pourrait pas étudier cette question; car si nous adjugeons une entreprise de
transport du courrier & une compagnie américaine ou & une compagnie privée,
pourquoi ne pas la donner aux lignes aériennes du Canada?

M. Jounson: C’est une question de régie & décider par le ministére des
Postes. 1l ne nous appartient pas de décider qui aura ces entreprises postales
ni quelles seront les routes. '

M. Hanson: Pourriez-vous vous en enquérir pour savoir si ¢’est possible?

M. Jounson: C’est une partite de notre tAche d’examiner la possibilité de
leurs projets. Sans doute, si cette question survient, nous en agirons ainsi. '

M. WarsHu: Les lignes aériennes Trans-Canada n’ont-elles pas pour régle
de circuler entre l'est et l'ouest seulement et de laisser aux compagnies privées
le développement des lignes nord-sud?

M. Jounson: Telle a été la politique générale, sauf 1a ou le trafic est suffi-

sant pour permettre 'emploi du matériel des lignes principales. Mais en général

les lignes aériennes Trans-Canada ont été établies comme lignes principales, si
j’al bien compris.

M. KinLey: Sur la cote de I’Atlantique, votre gros obstacle est la brume.
M. Jounson: C’est un assez gros obstacle.

M. KinLey: Vous ne pouvez pas encore 'empécher de nuire & Patterrissage?

M. Jounsox: Pas encore, sauf d’'une maniére expérimentale. Il y 2 des
avions pourvus d’appareils d’atterrissage a l'aveuglette, mais jusqu’ici il= sont
encore au stade de laboratoire et ne servent pas dans les voyages réguliers.
C’est parfois notre principale difficulté, & Vancouver, d’entrer dans la ville et
d’en sortir en temps de brume.

M. KinLEY: Les Américains ont la méme difficulté pour arriver & Boston et
en repartir.

M. Jounson: Oui, c’est vrai.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions, messieurs? Le rapport est-il
adopté?
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Quelques hon. pEpuTks: Adopté.

Le prESIDENT: Adopté.

. M. WawsH: Je félicite M. Johnson, le gérant des lignes aériennes Trans-
(Canada.

Le PRESIDENT: Je ne voulais pas seulement le féliciter, je voulais dire que
on exposé est extrémement clair et m’a épargné lennui d’examiner tout ce
ossier. Je vous remercie beaucoup en mon nom personnel, monsieur Johnson.
M. Hanson: Je crois que ce compliment doit aussi s’adresser au ministre,
our avoir nommé un homme qui connait son affaire.

Le prESIDENT: A la bonne heure! Messieurs, désirez-vous examiner le rap-
rt de Touche et Compagnie, les comptables licenciés? Nous avons déja exami-
é le bilan en détail. C’est un résumé. Allons-nous 'adopter?

Quelques MEMBRES: Oui.

Le prEsDENT: Adopté. Je vous remercie beaucoup, messieurs, pour votre
rentillesse.

. M. WaLsH: Avant que nous ajournions la séance, pourrais-je demander si
es trois questions que j’ai posées hier ont eu une réponse, ainsi que les sutres
que j’avais produites le premier jour du Comité?

Le prESIDENT: Quelques réponses ont déja figuré au compte rendu.

M. WarLsH: Quelques-unes, je le sais.

Le prESIDENT: Lorsque les autres arriveront, elles seront incluses dans le
ompte rendu, conformément & la décision du Comité.

M. WaLsu: Alors j’ai été assez effronté hier de demander & la direction du
emin de fer, par ’entremise de M. Hungerford, a quelle époque on avait décidé
de recommencer le travail a la gare du tunnel, et je crois que la direction a
nné a entendre qu'elle aurait probablement une réponse & donner aujourd’hui.

M. HunGerFORrD: Voulez-vous regarder le dossier, monsieur Armstrong?

M. ArmsTrONG: Clest le 5 décembre 1938.

M. WaLsu: Le 5 décembre 1938?

M. ArmstronG: Telle est la réponse & la question.

M. WawrsH: J’ai posé cette question parce que, pendant P'élection de Saint-
Henn en janvier 1938, deux ministres de la Couronne ont promis que cette gare
u tunnel serait commencée.

h Le prESIENT: Deux seulement?

. M. Wawsu: Et que les passages & niveau de Saint-Henri disparaitraient, si
"J’electorat votait dans le bon sens.

M. KiNLEY: A-t-il voté ainsi?

M. WaLsH: Je n’établis pas de relation entre ce qu’a fait la direction et ce
*’que les ministres ont promis.

L’hon. M. Howe: Vous ne prétendez pas qu'il y a eu manque de bonne foi?
Le prisipENT: Ils n’ont pas spécifié de temps, n’est-ce pas?

M. Warsa: Oui, avant les prochaines élections générales. Je regrette que
‘le ministre des Transports ne soit pas venu & Saint-Henri pour faire la méme
| promesse; autrement, I’élection aurait pris une autre tournure. Je crois que c’est
‘14 la tendance generale des élections partielles.

Le prEsIDENT: Alors Paffirmation est plutot habile. Messieurs, nous nous
“réunirons de nouveau sur convocation pour examiner le projet de rapport, lors-
aqu 'il sera prét.

3 M. Howarp: Avant que nous ajournions, je dois dire que j’ai manque la
:,)seance d’hier, mais je puis peut-étre aussi bien dire & present ce que j'avais a
dire. Cela m’exemptera un discours en Chambre et cela ménagera du temps.

Le présmENT:- Allez-y alors.
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M. Howarp: Aprés avoir examiné les rapports, malgré le bilan peut-étn
mauvais présenté par le National-Canadien, aprés avoir vu 'excellent bilan de
* lignes aériennes Trans-Canada, de la marine du National-Canadien (service de
Antilles) et le reste, je ne puis m’empécher de dire que depuis trois ans il s'es
développé ce que j'appellerais un antagonisme général envers cet actif national
On a fait, je le crois, une campagne presque délibérée pour essayer, je ne dira
pas de saboter, mais de détruire la confiance des gens en cet actif national. Rela
tivement au terminus de Montréal, il y a également eu beaucoup d’antagonism
dans les autres parties du Canada au sujet de ce développement. Aprés l'explica
tion qui fut donnée hier, je crois qu’il y a lieu d’'essayer de prévenir tout nouve
affaiblissement de la confiance publique envers cetfe institution nationale. Nous
les représentants du pays et les membres du présent Comité, nous devrions étn
fiers qu’un pays aussi peu peuplé ait un actif aussi magnifique que le National
Canadien. Les lignes aériennes Trans-Canada et autres filiales. Mais on ni
peut obtenir la coopération et la loyauté nécessaires des employés, malgré I
magnifique travail accompli par les dirigeants et par les employés du National
Canadien, & moins d’empécher 'opinion publique du pays d’étre ballottée comm
elle 'a été ces trois derniéres années. Il faut songer & ce que le National
Canadien représente pour le Canada. Je ne parle pas de nos ressources natio
nales non développées. Le National-Canadien est sans aucun doute le meilleu;
actif national du Canada. Il a été dirigé pas des administrateurs et des gérants
qui ont comparu devant ce Comité d’année en année et qui sont d'une exception:
nelle valeur. Pourquoi continuerions-nous & permettre qu’on fasse des discour
dans tout le pays et de la publicité dans les journaux qui nuisent & l'intérét de
citoyens du pays? Si nous devions avoir une guerre, ce réseau du National:
Canadien serait un actif de premier plan pour le peuple du Canada, & ce poinf
de vue. Si nous n’avons pas de guerre, & 'époque du service d’hiver,—sauf le
respect que je dois & nos camionneurs, aux programmes de bonnes routes de
diverses provinces et le reste—le service sur lequel vous pouvez compter, ¢’est
réseau des chemins de fer du pays. Le développement de notre pays, nous I
devons plus au National-Canadien et au Pacifique-Canadien qu’a tout autre
organisme du pays.
Mon collegue M. Howden demande comment nous allons nous y prendre.
Voila exactement pourquoi je voulais faire ces remarques. Nous avons é
excessivement nonchalants dans la publicité que nous avons donnée & cet actil
national, le chemin de fer National-Canadien. Lorsque le trafic est difficile e
que les temps sont durs, le marchand ordinaire annonce davantage, et lorsqu
les affaires vont bien, il annonce moins. Les déclarations qu’on vient de faire
on juge de I'arbre & ses fruits—établissent le fait que la publicité et 'annonce
a part la qualité du service, ont plus fait que tout autre facteur pour faire
valoir notre service de navigation vers les Bermudes et les Antilles. Mais je
me préoceupe davantage de la propagande qui se fait pour détruire dans Iesprit
de la population du Canada le grand actif que nous avons dans le National
Canadien. Je vais proposer que le Comité recommande au Parlement—je n’al
pas d’intérét dans I'industrie de 'annonce—de demander que le National-Cana
dien dépense cette année au moins $50,000 pour annoncer ce qu’il vaut at
Canada, pour dire ce qu’il peut faire au point de vue du service et ce qu’il 8
fait dans le passé, pour corriger I'impression qu’on-a répandue dans les wagons
fumoirs et dans tout le pays, dans les clubs et ainsi de suite, et qui nuit aux
meilleurs intéréts du National-Canadien. Cette campagne de publicité pour
rait revétir une forme attrayante. Elle n’a aucun caractére politique. I
g'agit simplement de révéler les faits et de dire au peuple du Canada ce que l€
chemin de fer vaut au pays, de mettre ces renseignements sous une forme
attrayante et de les disséminer de I’Atlantique au Pacifique. Avec un peu dé
coopération et la bonne sorte de publicité, nous pouvons aider les administra:
teurs, les dirigeants, les employés et la gérance du chemin de fer a exploiter
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e magnifique actlf Je propose que le Comité, dans son rapport a la Chambre,
‘ecommande qu’ ‘une campagne de publicité soit organisée au cours de l’annee
our expliquer & la population du pays et mettre sous son vrai jour la bonne
eur que nous avons dans le National-Canadien.

M. Hanson: Monsieur le président, je désire m’associer aux suggestions de

Howard.

M. Warsa: Cette motion est-elle appuyée?

M. Haxson: Cette motion est-elle appuyée?

M. Haxson: Je Pappuie. Il a suggéré que le National-Canadien lance une

mpagne de publicité. Tout membre du Parlement regoit de la publicité jaune,

)se, rouge et blanche contre le National-Canadien, mais rien pour contre-balan-

ce débinage que le chemin de fer doit subir. Du moins il ne m’est rien venu

moi en ma qualité de député. Voila pourquoi, monsieur le président, j’appuie
te motion avee beaucoup de plaisir. Ayons quelque chose pour contre-balancer
ette propagande qui se fait contre le National-Canadien de la cote de 1'Atlan-
ue & celle du Pacifique. Je me rends compte & mon humble facon que nous
vons au National-Canadien des fonctionnaires aussi compétents que dans
te entreprise ou dans tout autre chemin de fer au pays ou n’importe ou
illeurs. Nous avons’les installations nécessaires au moins pour le service que
éseau donne déja, et s'il y a des plaintes, le public a la chance de s’enquérir.

Quant aux organisations privées et aux chemins de fer privés, nous n’avons
ucune chance de nous en informer. Par conséquent, lorsqu’ils lancent cette pro-

ande contre le National, propagande qui nuit aux dirigeants du National

si qu’au ministre et au sous-ministre des chemins de fer, je crois. ..

. M. Warsa: M. Hanson voudra-t-il lire des extraits des deux journaux qui
isent ainsi? Veuillez lire celui qui blame le personnel des chemins de fer
ationaux du Canada.

. M. Hanson: Vous aurez la parole quand j’aurai fini.

M. WaLsu: Non, je ne veux pas la parole. Je veux que vous prouviez ce

ue vous dites.

M. Hanson: J’al lu ces brochures et & mon sens elles sont absolument hos-
les au National-Canadien. Nous nous rendons compte qu’il n’est pas profita-
le dans certaines provinces du Canada; mais le pays est si vaste qu’il nous faut
des pionniers du transport tout comme nous avons eu des pionniers de 12 colo-
misation et de la prospectlon Il faut, je crois, que la population du Canada
iconstate qu’il lui incombe méme d’envisager un déficit pour faire en sorte que
s ressources du Canada se développent; et nous ne pouvons pas les dévelapper
s avoir des facilités de transport. Je dis que l'on devrait lancer une publica-
on déerivant le travail accompli au Canada par notre chemin de fer national,
j’appuie avec grand plaisir la suggestion faite par M. Howard.

Le priésipENT: D’autres désirent-ils parler sur la motion?

M. WaLsu: Monsieur le président, je ne me léve pas pour combattre ce qui

a ét¢ dit. Je ne crois pas qu'il y ait eu d’agitation par qui que ce soit au pays

our discréditer le National-Canadien. Ic n’al pas remarqué dagltat on et

e n'en ai pas eu la preuve. Les brochures dont M. Hanson a parlé, j’en ai regu

imoi-méme et je les ai parcourues, sans les lire attentivement, et je n’y ai rien

vu qui pit jeter du diserédit sur les dirigeants du National- Canadien ou sur la
ompagnie elle-méme comme entreprise active.

Ces brochures nous donnent un tableau de la situation ferroviaire au

Trés malheureusement, en nous donnant ce tableau ou figurent les

d éﬁmts prodults d’année en année, on peut paraitre viser & nuire a ce chemin de

: Mais j’ai I'impression que ces brochures sont publiées afin de remuer

Popinion publique pour l'inciter & faire quelque chose en vue de régler ce qu’on

appelle généralement le probleme ferroviaire du Canada. Je crois que ]e but

I"
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J'al été un critique sévere du National-Canadien A certains égards. P
ailleurs, je me dérange pour le féliciter lorsque c’est possible, et j’ai pu le fai
plus souvent que je n’ai critiqué. Je n’ai jamais critiqué ses dirigeants, & pa
les administrateurs qui ont été nommés par le gouvernement actuel, et ie par
des fonctionnaires dirigeants. .. '

Le présipENT: J'espére que cela comprend le président du Comité?

M. Warsu: Absolument. Mais les dirigeants du National-Canadien n’o
pas leur maitre quant a l’exploitation des chemins de fer non seulement
Canada, mais dans n’importe quelle partie de ce continent, & mon avis. Je cro
que le National-Canadien est bien géré et bien administré et qu'il est dans not:
intérét de faire en sorte qu’il soit maintenu & son maximum d’efficacité.

M. Youna: Alors que critiquiez-vous? ‘

M. WaLsH: Les déficits qui ont €té produits, et j’ai été un de ceux q
avaient hate de faire quelque chose en vue de résoudre le probléme des chemir
de fer au pays, si ce probléme est soluble. \

Je me suis opposé a la fusion et a tout ce qui pourrait amener la dispar
tion soit du National-Canadien, soit du Pacifique-Canadien, car j’avais con
fiance en 'avenir du Canada et je crois qu’il y a place pour ces deux chemin
de fer dans notre pays et que notre population va s’accroitre au point que, dax
Pavenir ces deux chemins de fer ne suffiront pas aux besoins du pays. J
regrette le déficit. De voir un déficit de $54,000,000 pour cette année, cela m
fait réfléchir. Quand la population du Canada voit un tel tableau et qu’el
constate qu’il faudra plus de $1,000,000 par semaine d’argent canadien pou
faire face au déficit de cette entreprise nationale, compte non tenu naturell
ment des intéréts des emprunts, des avances de fonds et le reste faits par
gouvernement canadien et autres dépenses qui pourraient entrer dans ce gouffr

et aggraver davantage encore le déficit, elle y trouve matiére a réflexion. Je n
eritique pas ici le haut personnel du National-Canadien. Je n'en veux aucune
ment aux National-Canadien méme, mais je m’en prends au déficit en soi.

Qu'y a-t-il & faire? A mon avis c’est la ce sur quoi il convient de réfléchi
et non sur la suggestion que nous avons & l'étude présentement. Je crois que I
meilleure publicité que le National-Canadien puisse adopter et qui ne lui col
terait rien ou presque, consisterait & dépécher M. Fairweather ou d’autre
au sein des réunions, organisations ou clubs domestiques de tout le territoi
canadien pour y faire des causeries sur le National-Canadien et livrer ces cau
series A la presse. Il n’y aurait aucuns frais et la presse est toujours aux ague
de ce genre de mouvelles. Chaque fois que M. Fairweather cause devant ui
club domestique ou devant le Canadian Club, il parle devant un bel auditoire
il est bien écouté. Assez souvent on irradie ses paroles et parfois ces émission
couvrent une bonne partie du pays. Mais chaque fois M. Fairweather es
I’'objet de commentaires exceptionnellement favorables de la part des journav
canadiens. S’il parle & Moncton, sa causerie est reproduite presque aussi entié
rement dans les journaux de Montréal et de Toronto que dans ceux des pro
vinces Maritimes mémes. Et cette publicité ne cotite pas des $50,000 d’arge

que d’adopter la motion qu’on lui propose.

Je ne crois pas que nous devions croire que personne au pays cherche & dépré
cier la valeur réelle du National-Canadien aux yeux du pays ni dans l'espr
de la population du Canada; personne non plus ne devrait laisser entendre mé
de la facon la plus voilée que les dirigeamts, les chefs de service et les employé
du National-Canadien sont inférieurs aux employés de tout autre chemin de fel
ou qu'ils ne sont pas aussi désireux de voir réussir l'entreprise du Nationa
Canadien que les employés des autres chemins de fer le sont & Vendroit de le
compagnie. M. Hungerford et ses collégues commandent & un personnel aus
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al, et loyal avec autant d’enthousiasme, que n'importe quel personnel attaché
unport,e quelle entreprise commerciale au Canada, et je ne crois pas que M.

N gerford ait & se plaindre de la loyauté et de Penthousiasme de son entou-
age ni méme de ceux qui remplissent les fonctions les plus modestes sur les
mins de fer Nationaux-Canadiens. Vous constaterez que le personnel du
tional-Canadien lui est tout dévoué et que les administrateurs de ce chemin
fer méritent des éloges, bien que je sois de ceux qui regrettent de constater
éficit de $54,000,000.

Je suis disposé & étudier tout projet ou plan mis de I'avant pour réduire ce
cit. Il nous faut étudier ce probléme en méme temps que tous les autres
or oblémes qui affrontent le Canada. Nous devons nous rappeler que nous avons
1 un déficit de $54,000,000 aux chemins de fer; au moins $60,000,000 sur le
; $20,000,000 ou $25, 000 000 sur les grains de semence pour les provinces de
uest. On donne des bonis a 1'Est canadien; enfin on dépense $40,000,000 a
000,000 par année pour le chomage. Il nous faut nous rappeler que le pays
pourra longtemps porter un tel fardeau et qu’il va falloir y mettre un frein
une ou d’autre facon.

Si nous trouvons & notre probléme des chemins de fer une solution qui
e les intéréts du National-Canadien, elle servira en méme temps au Pacifi-
-Canadien, car aprés tout, il ne faut pas oublir que le Pacifique-Canadien
onstitue une partle lntegrante de ce pays et a joué son role dans I’édification du
nada jusqu’a mos jours. Si nous pouvons faire quelque chose ou découvrir
lque procédé ou plan pour venir en aide aux deux chemins de fer, nous aurons
fait beaucoup pour alléger en faveur du contribuable du pays le fardeau qui lui
semble exceptionnellement lourd.

M. Howard a déposé sa résolution, et je veux croire qu’elle a atteint son
Je ne vois pas de raison de 'étudier plus longtemps telle quelle. J’aimerais
eaucoup plus qu’il modifidt cette résolution dans le sens que je viens d’indiquer.
semble y avoir au sein du National-Canadien une réunion de personnages
ompétents comme M. Fairweather en état de plaider la cause du National-
sanadien avec autant deloquenlce que celle que j’ai constatée chez M. Fair-
ather. J ’appartlens 4 un club domestique de Montréal, et par 'intermédiaire
M. Hungerford j’ai amené M. Fairweather & y donner ume causerie. Nous
vons radiodiffusé sa causerie et je puis vous assurer qu'elle valait d’étre
tendue Je sais qu’il a obtenu dans cette circonstance toute la publicité qu’il
ritait et que cette causerie constituait une excellente publicité pour le National-
adien. Je compte que ce genre de publicité sera non seulement maintenu mais
onsidérablement aceru pour le plus grand bien du National-Canadien et du pays.

M. Hanson: Le public canadien appuie les chemins de fer du pays et sait
ue nous possédons des ressources naturelles, mais il sait aussi que pour les
xploiter et les commercialiser il faut les transporter. Il suit que selon moi il
mporte que cet état de choses soit plus annoncé par les chemins de fer Na-
ionaux-Canadiens.

" M. BarBer: Page 16, monsieur le président, ]e vois un crédit de $599,680.19
our la publicité. Voila qui devrait étre confié & la Commission. Je suis siir
que le Parlement ne refuserait pas d’accepter toute somme que la Commission
jugerait nécessaire pour faire de la publicité ou un travail spécial d’annonces.
J’appuie M. Walsh en ce qu'il a dit de M. Faiweather ou d’autres person-
nages parcourant le Canada, et je suis str que dans le partie de pays que j’habite
serve les intéréts du National-Canadien, elle servira en méme temps au Pacifi-
e faire entendre pour nous renseigner sur certains faits concernant cet important
réseau ferroviaire. Je puis aussi vous assurer que grice & l'expérience que j’ai
acqulse dans la Colombie-Britannique et & parcourir cette province je sais que

oute la population favorlse grandement le National-Canadien.
~£ 76967—4
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Quand & cette motion, c’est affaire du conseil d’administration, et si
dernier demande plus d’argent, nul doute que le Parlement le lui accordera.

M. Viex: Monsieur le président, la motion a été utile. Elle a attiré I'atten:
tion du Comité et des administrateurs du National-Canadien sur la valeur di
la publicité pour une entreprise de cette nature comme pour toute entreprise
commerciale ou financiere. Mais je doute qu’il soit méme de l'intérét du Na-
tional-Canadien qu’on sache que nous suggérons une dépense additionnelle de
$50,000. Je crains que l'objet méme de la motion n’y perde. La publicité es
du domaine des administrateurs du chemin de fer. Or si ces derniers dépensen
en publicité et annonces $50,000 & méme les crédits destinés & cette fin et qu’ilsh
en fassent état dans leurs comptes annuels de 'an prochain, personne de ce
Comité n’y trouvera & redire, que je sache. On dépense probablement déja er
publicité dans la mesure que l'administration du chemin de fer juge utile o
opportune.

En conséquence, je suggére que la motion, qui a d’ailleurs servi une bonne

cause en rappelant les faits devant le Comité et les dirigeants du National
Canadien, soit retirée.

M. McKinNon: Monsieur le président, chacun des citoyens du Canads
serait fort aise assurément de voir cesser le déficit du National-Canadien. Per
sonne ne doute que administration a fait tout le possible pour empécher le
déficit. M. Walsh a loué chaudement les administrateurs et a déclaré qu’ils
étaient certainement & la hauteur de n’importe quel bureau d’administration au
Canada ou sur le continent américain. Or ¢’ils n’ont pu faire disparaitre le

déficit, M. Walsh serait-il assez bon de nous dire ou 'on peut trouver ceux qui
peuvent le faire?

M. Warsua: Non. Cette question ne me semble pas raisonnable, monsie
le président.

M. Youna: Monsieur le président, il y a beaucoup de bon & faire connaitre
les hauts faits de n’importe quelle institution. Je prétends qu’on s’efforce beau-
coup de faire connaitre & la population de ce pays le travail du National-Cana-
dien. On pourrait peut-étre faire davantage. J’ai constaté avec plaisir que ces
temps derniers, certains membres du personnel ont fait des causeries au sei
d’institutions de tous genres un peu partout au pays et qu’ils ont divulgué & la
population des faits qu’il est bon que le public connaisse. Bien que M. Walsk
prétende que personne au pays ne cherche & nuire & la réputation du National:
Canadien, cela n’empéche pas que certaines gens sapent chaque jour le National-
Canadien et ce par tous les moyens & leur disposition. Si M. Walsh croit que ces
brochures circulent au mieux des intéréts du National-Canadien, libre & lui
Mais la majorité des citoyens du pays qui les lisent en viendront & la conclusion
certaine qu’elles ne sont pas écrites au mieux des intéréts du National- Canadien

M. WaLsH: M. Young n'a pas le droit de me préter certaines paroles
Je n’ai pas dit que ces brochures étaient écrites pour servir les intéréts du
National-Canadien.

M. Youne: Je retourne le sens de vos paroles simplement pour le plaisiz
de voir comment cela sonne & Poreille.

M. WaLsH: Mais ne me les attribuez pas.

M. Youne: Monsieur le président, il a dit que ces brochures ne visaien
pas & nuire aux intéréts du National-Canadien. Je les ai lues et je prétends
qu’elles furent écrites directement pour nuire au National-Canadien. Certaines
gens appuient peut-étre cette campagne et favorisent l'unification, la fusion
ou tout autre ordre de choses du genre; peut-étre aussi que si elles témoignaient
ici elles avoueraient que telle était leur intention.

Et pourtant M. Walsh partant d’une bévue en fait une autre en ce qui est
peut-étre la réponse & cette bévue, bien que sa déclaration en soit encore une
Il a commencé par parler de la perte de $60,000,000 sur le blé. !
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M. WarsH: Je n'ai pas parlé de “perte” mais d'une dépense de $60,000,000.

M. Youne: J’ignorais qu’il y elit eu une dépense de $60,000,000 sur le

. J'apprends toujours quelque chose & écouter M. Walsh.

& M. Wausu: Si vous vivez assez longtemps, vous en apprendrez bien
autres.

M. Youxa: Je dois vérifier & un tel point ses affirmations que d’ordinaire
constate leur fausseté. Mais cette bévue méme et son autre déclaration
propos de l'argent que nous dépensons en matiere de chomage et de tout ce
Vil a énuméré, tout cela montre & ne pas s’y méprendre pourquoi non seule-
ent le National-Canadien mais les deux chemins de fer ont des embarras,
M surtout que les affaires du pays ne sont pas aussi bonnes qu’elles devraient
Btre. Pendant des années cette partie si riche du Canada, cette partie qui a
oduit plus de richesses, ces trente derniéres années, que toute autre partie
1 pays a eu a faire face & des conditions atmosphériques facheuses. Nous
b ’Ouest canadien avons grandement souffert, et je prétends que certains
embres de la Chambre sont fort mal venus de venir déclarer en face de nos
séres que nous récupérons une partie des richesses que nous avons données
pays pendant si longtemps. J'affirme qu’il est malséant aux députés de
te Chambre ou & quiconque de la Chambre ou de lextérieur de venir parler
nsi. Cependant cette misére est un exemple de la raison pour laquelle ces
iemins de fer sont dans la situation ou nous les voyons; elle montre bien
®urquoi tout le Canada a eu & supporter certains embarras du fait du cho-
age et d’autres calamités qui lui ont. échu. Nous avons eu une température
op belle dans cette partie du pays; avee un peu plus de pluie nous nous en
jons mieux tirés. Je crois, et M. Walsh dira comme moi, que les événe-
ents que je viens d’indiquer et qu’il a lui-méme indiqués sont la cause de
ptre gros déficit.
Le National-Canadien a, je crois, non seulement acquitté en 1926 et 1928
us les intéréts échus aux actionnaires particuliers mais remboursé aussi
e partie du capital prété pendant deux ans par I'Etat. Tous les députés
cette Chambre savent que nous avons subi une crise mondiale, et je suis
stifié de dire que du chef du rapport qu'on nous a mis sous les yeux nous
nstatons que la réduction de recettes du National-Canadien au Canada fut
commensurablement moindre au regard de celle subie par le National-
anadien dans le grand pays situé au sud du Canada, ce qui démontre que le
#anada ne s'en n’est pas aussi mal tiré que le pays voisin. Une bonne

airtie de nos difficultés financiéres de cette année provient de ce que nous
hssédons un réseau aux Etats-Unis. Cependant je ne voudrais pas laisser
tendre un seul moment que nous devrions abandonner ou vendre ce réseau
néricain car il faut bien reconmaitre que dans les années d’abondance il a rap-
brté des recettes trés considérables au réseau canadien. Quand nous envisageons
résultat global, nous devons, & mon avis, nous montrer trés heureux de ce que
btre situation n’est pas pire qu’elle n’est. Comme M. Hanson Va dit, le
ational-Canadien doit étre exploité tout d’abord au mieux des intéréts de
nsemble du pays. Il nous faut ces réseaux du début pour nous aider & déve-
pper le pays; il faut aussi ne pas oublier qu’il faut se résigner & ce qu’ils fonc-
bnnent a4 perte au commencement; mais pour moi, je crois qu'il est de notre
'voir de songer a un avenir lointain, alors que notre chemin de fer fonctionnera
fagon & ne pas nous occasionner d’ennuis comme ceux d’a présent sur des
pints de détail comme ceux-ci, je veux dire que nous n’aurons pas l'ennui d’es-
er des déficits. Ces derniers disparaitront et le chemin de fer commencera 3
bus donner des revenus, et alors nous n’aurons plus & nous casser la téte sur
>s déficits. Quant a la publicité, il existe plus d’'un moyen de l'obtenir. J’aime
saucoup & parler en public et je serais fort aise de faire ma part; mais je
ois, et 'y pense depuis déja longtemps, que l’administration du National-
anadien serait bien avisée de dépécher un membre quelconque de son personnel
76067—43
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capable de renseigner sur la situation réelle du chemin de fer et sur
maniére dont il fonctionne; quelque chose comme ce que j’ai lu dans
journaux, je veux dire des détails comme ceux fournis jusqu’a présent
certains membres de l'administration. Il serait bon que le fonctionnemen‘
National-Canadien et la raison d’étre de son existence fussent mieux con
du public.

Le prEsipENT: Vous savez tous, n’est-ce pas, que toute cette discussion
irréguliere; toutefois il vaut peut-étre mieux I'avoir ici qu'da la Chambre
communes,

M. KinrLEY: Monsieur le président, puis-je prendre la parole?

Le prEsmeENT: Certainement.

M. KinLeEy: L’administration du National-Canadien est confiée & un e
seil d’administration qui tire gloire de son indépendance et administre le Nation
Canadien sans intrusion de la part de qui que ce soit de l'extérieur. A m
avis, on pourrait peut-etre mal interpréter de nos jours une telle résoluti
Si elle désire se créer de la publicité sur son activité, elle est parfaitement lil
de le faire; mais si elle s'imagine qu’ellé ne doit souffrir aucune critique com
celle & laquelle est toujours exposée toute entreprise de quelque envergure de
pays, elle se trompe étrangement. Ici comme dans tous les pays et surtout de
coté-ci de l'océan, les entreprises commerciales, et en particulier les chem
de fer, n’encaissent pas de bénéfices. Nous pouvons tous étre certains que
questlon des chemins de fer est épineuse et que la population de ce pays:
craint pas d’en parler et d'en entendre parler. Je reconnais aussi quil
fait des idées erronées & ce sujet; je reconnais aussi qu’il se fait une propagar
intense. Peut-étre que les propriétaires d’autres chemins de fer seraient f
aises de nousremettre leur réseau; et alors il nous faut étre aux aguets. Cept
dant, je ne crois qu’il nous sied d’adopter une résolution de ce genre disant
chemin de fer qu'il devrait dépenser une certaine somme pour fins d’annon
Je ne suis pas si enthousiaste de la mentalité de ceux qui constituent ’admin
tration des chemins de fer Nationaux du Canada, car je viens du littoral et
me semble qu'’ils sont casaniers au lieu de se préoccuper d’autres pays et
notre commerce d’exportation. Vous connaissez tous la grosse somme de tray
de propagande que nous avons accomplie pour developper un service en Austi
lie et & d’autres endroits outre-mer, et je fus trés désappointé quand 'on déc
d’abandonner cette partie de notre entreprise nationale.

L’hon. M. HowEe: Vous ne pourriez guére en imputer le blame au Nation
Canadien, car le gouvernement était le propriétaire de ces navires. \

M. Kinuey: Cela fait voir le gouvernement sous un plus mauvais jo
encore. Or, les Anglais se sont empressés de recueillir cette partie du commer:
Pourquoi notre commerce maritime ne progresse-t-il pas? Nous avons
grand nombre d’hétels et quand vous possédez quelque chose gu_i n’est

ils deviennent une entreprise payante, avec le chemin de fer en deuxiéme pla
Le service des paquebots nationaux du Canada (Antilles) prend les devants de
méme facon. Il n'occupe pas le deuxiéme rang, comme vous avez pu le constat
par le rapport qui a été présenté ici. Vous avez entendu beaucoup de gens d
que nous devrions fusionner les chemins de fer du Canada; ils ne vous dise
pas que vous devriez fusionner les services de paquebots. Le Pacifique-Canadi
n’abandonnera pas son service de paquebots sur PAtlantique ou sur la cote ¢
Pacifique. Il estime que ce service constitue un actif. Et & mon point de vt
je représente des hommes qui ne peuvent gagner leur vie qu’a la mer, et quand:
constate, comme je l'ai déja dit, que nous envisageons un grand probléme |
chomage en ce pays, pourquoi n’engageons-nous pas nos propres homme
Nous entendons beaucoup parler de la jeunesse de ce pays et on nous dit g
son avenir constitue le plus grand probléme que nous ayons en ce pays, I
nous relevons dans le Financial Post que T'un des vaisseaux marchands ¢
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ifique-Canadien ne comptait qu'un Canadien & son emploi. Je vous demande

@ flgela constitue une tentative sérieuse de résoudre le probleme du chémage en
widlpays? Eh bien, messieurs, je pourrais envoyer un télégramme dans ma cir-

scription et j'y trouverais 300 jeunes hommes qui seraient préts a aller &
_mer et & manceuvrer ces navires sans que cette compagnie soit dans l'obliga-
“d’embaucher des Chinois ou des Japonais. Il est temps que nous fassions
lielque chose.  Ces-jeunes gens qui vivent dans des localités échelonnées le
» des cotes rocheuses de la Nouvelle-Ecosse ne peuvent faire autre chose
 Ja péche ou travailler & la mer. Il fut un temps ou le navire de bois était
‘meilleur sur la mer, le meilleur au monde; ¢’était dans le bon vieux temps des
vires de bois et des hommes de fer, alors que nos navires sillonnaient toutes
mers du monde. Nous avons baissé pavillon parce que nous avons fait
facle au progrés. Le moteur Diesel a ravivé le navire de bois dans une cer-
mesure, et je crois que le transport maritime renait quelque peu dans cette
e du pays. Je puis vous assurer que nous ne connaitrons jamais la prospérité
s la Nouvelle-Ecosse tant que nous ne serons pas en mesure de tirer profit
la mer, tant que nous ne restaurerons pas dans une certaine mesure le service
transport maritime que nous avons jadis connu. Et je tiens & dire que
titude des chemins de fer Nationaux du Canada a été de restreindre le
pmerce du Canada au lieu de le développer. Et nous ne pouvons espérer
ancer le commerce du Canada que par l’échange de marchandises, et le
port maritime constitue le seul moyen qu’on puisse employer pour pro-
voir l'échange de marchandises. Le développement du commerce et le
nsport des marchandises que nous produisons constituent la seule solution
probléme que nous envisageons.

= M. Haxson: Monsieur le président, j’en appelle au réglement. Je conviens
' ce que dit I’honorable député mais il ne se conforme pas au réglement; il
rle de la mer.

- Le PRESIDENT: Je crois que personne ne se conforme au réglement dans le
)ment mais il ne péche pas plus qu'un autre sous ce rapport. Quant a la
tion méme, je crois qu’elle est contraire au réglement parce que nul député
L le droit de demander au gouvernement de dépenser une somme d’argent
elconque; une telle proposition ne peut émaner que d’un membre du gouver-
ement. A moins que le ministre veuille se porter responsable de la motion je
rois qu’elle est absolument contraire au réglement.

M. KiNLEY: Que je me conforme au réglement ou non. ..
- Le prESIDENT: Je n’ai pas dit cela.

M. KiNnLEY: Que je me conforme au réglement ou non je suis trés surpris
mon collegue de Prince-Rupert qui appartient a la race des Vikings, dise
je ne me conforme pas au reglement quand je parle pour le compte de ceux
vivent de la mer. Je voulais tout simplement vous communiquer cette pen-
quand nous parlons de chdmage en ce pays. Nous disons que le gouverne-
ent devrait faire ceci ou cela. L’industrie en ce pays fait-elle sa part? Une
npagnie de transport fait-elle sa part quand elle embauche des étrangers et
isse nos Canadiens dans 'oisiveté? Je crois que c’est une question qu’il con-
lent de signaler a 'attention de ce Comité. Et je crois aussi que le National-
nadien devrait s’engager de nouveau dans le commerce de transport de nos
archandises & des ports étrangers; il devrait donner suite au travail de propa-
ande que nous avons accompli en développant un commerce d’exportation
vec I’Australie. Sl ne le fait pas, qu'arrivera-t-il? Deés que nous concur-
ncons le commerce d’autres parties de 'univers on y augmente les tarifs au
nt ou le colit du transport nuit & notre commerce. Je crois que si 'on avait
onné suite au travail de propagande les paquebots du National-Canadien
sent réalisé des bénéfices considérables. Je crois que ce service devrait étre
rolongé comme partie du régime de transport de ce pays. Et il se peut que si
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le chemin de fer avait toujours conservé tous ces navires il serait peut-étre
mesure de solder ses déficits un peu mieux maintenant et & Iavenir, car il rés
serait dans cette entreprise un bénéfice qui servirait & compenser le déficit d
chemins de fer qui occupent le deuxiéme rang sous le rapport des recettes.
M. Howarp: Monsieur le président, je serais heureux de me conformer
votre demande, et je ne m’oppose pas a retirer ma motion si le député qui
appuyée veut bien y consentir. Cependant, je ne me rallie pas a l'opinion qui
été formulée. Ce Comité a été institué aux fins de senquerlr de ces qua
questions et de faire a ce sujet toute recommandation & la Chambre des cor
munes qu’il jugerait opportune. Tel que je I'ai dit, je suis disposé & retirer n
motion, mais avant de le faire, je tiens & dire que le déficit de $50,000,000
National-Canadien me tracasse autant que n’importe qui au Canada. Je st
un des plus gros contribuables, et j’ai moi-méme connu des jours assez sombre
Mais je vous dis ceei, mes amis, vous devez envisager les faits. Prenez
$65 000,000 de pensions payées aux anciens combattants, personne n'y trow
a redlre Prenez les $30,000,00 pour remédier au chomage personne ne cri
que cette dépense sauf pour dire que nous avons des hommes qui chOment.
ne critique pas le montant d’argent; en effet, on veut que nous dépensions davs
tage méme en un temps ou nous payons $160,000,000 du chef de notre det
nationale. Mais je dis que lorsqu’un homme proclame d’un bout & l'autre ¢
Canada que le déficit du National-Canadien va mettre le Canada en banqu
route, il est temps que les députés, les représentants du peuple, appuient un mot
vement en faveur d'une réclame payée pour contrecarrer la propagande sale
insidieuse menée en sous-main que 'on publie actuellement au Canada.
Et je reviens maintenant & la suggestion de M. Walsh que nous ave
besoin de publicité.
M. WarsH: Je pensais que vous discutiez ma proposition. ‘
M. Howarp: Il est quelque peu renseigné sur la facon dont l'ouest d
Etats-Unis a été développé, sur la facon dont on a construit des chemins de fe
partout dans l'ouest et lancé une campagne pour induire tout le monde & all
se fixer dans l'ouest des Etats-Unis. Quand la crise surgit il y a environ 35 0
40 ans des faillites ont englouti trois billions de dollars d’obligations de chemi
de fer. Ce pays, par contre, a acquis toutes les lignes de chemins de fer et
appuyé les portefeuillistes. La bas, les gens qui avaient engagé leurs capitau
de bonne foi dans ces chemins de fer perdlrent leur mise. Si ce pays- -la ava
garanti les $3,000,000,000, il en aurait cotité $150,000,000 par année pour porte
ce fardeau; et nous portons cette année un fardeau de $50,000,000 enviro
sous forme de déficit.  Voila quelques-unes des choses qui me frappent. Je 1
crois pas que nous ayons le droit d’examiner ces rapports et de les accepter san
nous prononcer sur cet aspect de la question; on devrait mieux employer I
publicité. Si M. Fairweather se rend & New-York par affaires tout le mond
apprend immédiatement qu’il néglige son travail au National-Canadien. Si
président du réseau se rend en Floride ou ailleurs pour conférer avec quelqu
homme d’affaires marquant, ou si des hauts fonctionnaires vont quelque pal
pour prendre un repos mérité ils sont critiqués immédiatement et accusés d
négliger leurs devoirs de hauts fonctionnaires du chemin de fer. Ces homme
doivent tout simplement obtenir quelque repos, trouver quelque divertissement
pourtant ils ne peuvent se rendre & un terrain de golf pour y jouer une part
sans préter le flanc a la critique. Mais je tiens & vous dire qu’il doivent renser
gner les gens de ce pays sur le travail qu'ils accomplissent, et ils doivent avol
une connaissance assez intime de ce qui se passe en ce pays. Messieurs, je N
parlerai pas davantage. Je vais retirer ma motion avec le consentement dt
député qui 'a appuyée.
Le présmeNT: Votre motion eut été tout & fait conforme si vous n’aviel
pas mentionné un montant particulier.
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- M. Howarp: L’administration des chemins de fer Nationaux du Canada
annoncerait naturellement ses services. Tout homme d’affaires essayerait de
¢ ntrecarrer l'insidieuse campagne menée en sous-main pour berner délibérément
‘Iz les citoynes de ce pays. Je doute que l'administration soit en mesure de
poster eﬁicacement si ce Comité ne dit pas vouloir le faire. C’est ce & quoi je
songeais quand j’ai propose ma motion. Toutefois, je vais retirer ma motion si le
député qui I'a appuyée en convient.
- M. Hanson: J’en conviens, mais je persiste & croire qu’elle s'impose et que
les chemins de fer Nationaux du Canada devraient dépenser plus d’argent &
nnoncer ce quils ont accompli et ce qu'ils essaient d’accomplir actuellement.
. M. Howarp: Nous appuieons toutes les mesures qu’ils jugeront efficaces
our augmenter leur publicité
- Le présmenT: Il n’y a rien que je sache qui empéche le Comité d’indiquer
dans son rapport quil est en faveur d’une plus grande publicité pour ce qui con-
icerne le chemin de fer, mais je proposerais que cette opinion ne revéte pas la
forme d’une motion.
M. WaLsH: Je me rallie & cette proposition s’il s’agit de publicité et non
pas d’annonce.
"~ M. DracamAN: Je veux faire une ou deux observations concernant l'affir-
f ation de M. Walsh. Nous avons eu un grand nombre d’ enquétes fouillées sur
Bt ,ut le probléme ferroviaire, mais laissez-moi vous assurer (ue nous ne pouvons
i oudre le probléeme dans la salle du comité des chemins de fer. Il existe dans
le Dominion du Canada ce que 'on appelle le volume du trafic national, ou le
afic de la nation. La tAche du chemin de fer consiste & le manutentionner et
;’a efficacement. Mais l'on prétend et je crois que la prétention que les chemins

fondée et je suis tout disposé a y souscrire. Toutefms le volume total du
mmerce du Canada est bien inférieur & ce qu il était il y a quelques années.
Je me suis enquis de ces faits avant de venir ici, et d’aprés mon souvenir, durant
F?: crise Ies recettes de I’Agriculture canadlenne étaient inférieures de $1 600,-
000,000 & ce qu’elles étaient si vous prenez I'année 1930 comme base de compa-
raison. Or, quand l'agriculture est dans cette situation rien au monde n’assurera
une prosperlte abondante aux chemins de fer exploités dans le Dominion du
(Canada. Aussi, je vous propose maintenant que si vous voulez résoudre ce
probléme il ne sera pas résolu dans le salle du Comité des chemins de fer et il ne
gera pas résolu par 1'étude d’un profit d’exploitation. Ce n’est pas la qu’il faut
ehercher la solution du probléme ferroviaire du Canada. Le probléme ferro-
viaire sera résolu quand nous rétablirons le revenu national au niveau de 1928,
ou de 1929, ou probablement de 1926. Mais si nous qui demeurons au Canada
'déployons des efforts et avons confiance en notre capacité, 'augmentation de ce
revenu au déla du volume de 1926, 1928 et 1929 est du domaine des choses
possibles. Et quand ce niveau est atteint qu’arrive-t-il au probléme ferroviaire.
11 disparait, tout comme il a disparu ces années-1a. Notre probléme fondamental
est- d’ordre économique. Il consiste & augmenter notre revenu national, &
accroitre notre chiffre d’affaires, & augmenter le volume de nos transports.
Laissez-moi vous donner un exemple: En 1937, nos exportations se chiffraient
‘& environ $480,000,000. J’étais présent a la Chambre des communes et j’écoutais
les discours des chefs de file qui disaient qu’il n’était pas p0551b1e de développer
le commerce canadien. Les exportations avaient augmenté & $676,000,000 en
'1935. Je mentionne ce fait parce que mon ami, M. Walsh, n’appartient pas &
‘la méme école politique que moi et je ne veux pas mentionner des années qui
‘sembleraient indiquer que ce progrés fut le résultat de la politique libérale seule-
ment. Mais en 1938, les exportations du Canada étaient de I'ordre de $1,070,-
000,000, et si quatre ou cinq cent millions étaient ajoutés & ce volume d’exporta-
tlons et cela est du domaine des choses possibles, tout ce probléme de déficits
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de chemins de fer disparaitrait entiérement. .Je vous le demande, nos honorable
vis-4-vis auraient-ils un probléme & résoudre? Le probléme tient au trafic. Il
peuvent voir au transport. Réglons nos problemes ferroviaires en nous atta
quant & nos véritables problémes nationaux, qui ne sont pas les chemins de fer,
mais les problemes de la production et de l’agrandlssement des marchés. Alors,
il appartiendra &4 ces hommes de rédu1re le déficit par I'application de méthod

d’exploitation efficaces, et cela suivra tout aussi naturellement que le lever du
soleil suit le coucher.

Le prESIDENT: Vous conviendrez tous que nous avons entendu les discours
trés au point, quelques-uns des meilleurs discours que nous avons jamais enten
dus dans l'enceinte de la Chambre des communes. Je suis trés reconnaissant
qu'ils sont consignés au compte rendu. X

M. WaLsH: Je voudrais faire allusion de nouveau & ces rapports avant que
nous n’ajournions. Il y a un sujet que j’ai discuté V'an dernier et je voudrais
en parler brievement. Je voulais le mentionner simplement dans le temps. Le
ministre des Transports a eu la bienveillance d’en parler ’an dernier. Je fais
allusion au probléme de I'ile du Prince-Edouard, le berceau de la Confédération.
J’ai déja discuté ce probleme des facilités de transport de cette province. Quand
vous quittez la terre ferme a Sackville il semble que la ligne qui se prolonge:
jusqu’a Charlottetown n’est pas soumise & une véritable surveillance. Les
employés exercent leurs fonctions comme §’il n’importait pas que le bac transbor
deur arrive & I’heure convenue ou le jour suivant. Il en est de méme des départs.
Et pour ce qui concerne le bac transbordeur, les facilités ne sont pas ce qu’elles
devraient étre, et cela tient surtout au manque de surveillance attentive sur

cette ligne. Je parle du bac transbordeur de chemin de fer qui navigue entre
Borden et Tormentine,

M. HunGeERFORD: Qu’est-ce qui fait défaut dans ce service?

M. WaLsu: Je vais vous dire ce qui est arrivé, Je suis allé 1a 'an dernier,
nous sommes débarqués au cap, et nous avons été retenus a la gare pendant
au moins trois quarts d’heure. Je n’exagére pas. Nous avons été retenus pen-
dant trois quarts d’heure & cette gare. Le bac transbordeur était amarré.
J'igriore absolument le motif de ce retard. Puis nous avons fini par embarquer
sur ie bac transbordeur qui arriva finalement & Charlottetown une heure et
dix minutes plus tard.

'hon. M. Howe: Etiez-vous en vacances?

M. WaLsH: J'ai demandé & ladministration 'an dernier si elle ne pourrait
pas voir & ce que l'on remédie & cette situation cette année, mais elle n’a pas
enccre amélioré la situation. Je ne lui demande pas cela dans mon propre
intérét, car, en définitive, je puis me rendre la-bas dans mon propre auto-
mobile et prendre un traversier & quelque autre endroit ou l'on se conforme de
plus prés a I'horaire—mais je demande que T'on remédie a cette situation dans
les intéréts mémes de lile. Les habitants ont des produits & expédier. Ils
veulent des facilités touristiques et il les leur faut. La prospérité de ces insu-
laires dépend de la facilité avee laquelle ils peuvent atteindre la terre ferme, |
la voie principale. J’'insiste auprés des chemins de fer Nationaux du Canada, |
non pas dans un esprit de critique mais en vue de venir en aide & ces insulaires, |
pour qu'ils leur accordent un peu plus d’égards qu’ils semblent le faire mainte-
nant. Il me semble n’y avoir aucun motif pour lequel le train arrivant au cap
ne soit pas placé immédiatement sur le bac transhordeur et que celui-ci ne |
parte pas immédiatement pour Borden. Je suis d’avis que rien ne s’oppose
a cette facon d’agir. Je ne comprends pas non plus pourquoi on n’agencerait |
pas l'horaire de facon que lorsque le bac transbordeur doit transporter des
marchandises et des automobiles, on les accepte d’abord afin que celui-ci
attende 'arrivée du train pour- les’recevoir, ce qui est la particularité impor- |
tante du trajet au point de vue des insulaires. En procédant ainsi, on épar-
gnerait-du temps tout en améliorant beaucoup les facilités.
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Il y a un autre point dont je veux parler. J'espére que les chemins de fer
tionaux du Canada pourront prendre quelques mesures, par l'entremise de
Etat, en vue d’abaisser quelque peu les frais de transport des camions et
utomobiles de l'ile & la terre ferme et de celle-ci & I'ile. On les trouve un peu
teux maintenant. On expédie des produits & l'ile et leurs prix montent a
sause des frais d’expédition. J’aimerais beaucoup pour l'avantage de ces insu-
ires qu’on étudie la possibilité de réduire ces frais.
M. Young: Combien de fois avez-vous constaté ces retards, monsieur Walsh?
M. Warsu: Chaque fois que je suis allé la-bas. Il y a trois ans que j'y
ais. Je suis arrivé le jeudi soir et suis arrivé a destination le lendemain soir—
dredi—le train était en retard de deux heures et cinq minutes.
M. Youna: Le train était-il en retard de 'autre coté?
M. Warsu: Non, il ne I'était pas. Les retards sont dus au bac transbordeur,
4 une extrémité ou & 'autre, ou aux deux. J’aimerais & soulever un autre
Les chemins de fer Nationaux du Canada ont un déficit et c’est tres
Nous le regrettons et nous espérons qu’il finira par décroitre—je
en doute nullement. Je me suis demandé si le gouvernement ne pourrait
smployer des fonds en vue de contribuer & réduire le déficit—a consacrer des
fonds au subventionnement des consignations de grains et des consignations de
colis dans les ports de Saint-Jean et de Halifax. Ces ports sont disponibles,
out celui de Halifax, que j’estime étre I'un des meilleurs en Amérique du
rd et dont 'administration est la moins coliteuse. Je crois que la quantité des
archandises qui y passent est si faible qu'on n’en tient presque pas compte.
aimerais insister sur la possibilité de subventionner les expéditions de mar-
chandises par ces deux ports. Ainsi le nombre des wagons que les chemins de
fer Nationaux du Canada ameéneraient & ces ports, Halifax particulierement,
serait plus grand. IL’accroissement de leurs recettes diminuerait leur déficit,
Ainsi, le gouvernement équilibrerait & peu prés ses recettes a ses dépenses et ces
orts seraient plus favorisés qu’ils ne l'ont été jusqu'ici. J'avance cette sug-
estion de bonne foi et j'espére que les autorités compétentes y donneront suite.
M. HunGerFoRD: J'espére que lorsque vous ferez ce voyage cet été, monsieur
alsh, vous aurez plus de chance. :
M. EmMERSON: Je ne me proposais pas de parler, mais vu ce qu'a dit M.
alsh, je crois quil y a lieu de défendre le service entre Sackville et d’attendre
our le critiquer que le train soit & bord du bac transbordeur. Je ne constate
as le fonctionnement de ce service une fois, deux fois ou trois fois par année,
ais hiver et été, printemps et automne. Je voyage beaucoup par le train en
estion. Je viens de la région. J’admets que les trains et le bac transbordeur
ont parfois retardés, mais pour ce qui est du service, surtout pour les automo-
ilistes, j’ignore ou il est possible d’obtenir un transport aussi bon marché ou a
transformation aussi rapide de la route au bac et vice versa, que par ce service.

bassin et prendre place sur le bac. Il n’y a qu’a monter le plan incliné et & y
yrendre place. Quant au ‘service, en été le train fait deux trajets réguliers.
Pour les automobilistes, il y a quatre trajets le jour et parfois six. Je crois que
les cheminots de ce service sont comparables & ceux des grandes lignes. Il y a
parfois des retards. Mais il me parait injuste de dire que le service n’est pas
bon. C’est tout ce que j’ai a dire.

: M. KiNLEY: J’ai toujours constaté qu’il était bon. Je fais trés souvent ce
voyage. Mais je ne puis comprendre comment le service entraine tant de pertes.
~ Le préEsmENT: On craint M. Walsh,

M. Howarp: M. Walsh aurait dii se rendre la-bas lorsqu’on placait les
automobiles dans le wagon et qu’on amenait celui-ci au bateau.

i
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L’hon. M. Howe: Je crois pouvoir expliquer pourqu01 ce service cause des
pertes. Clest & cause de son excellence. Il est assuré par deux bacs tra.nsbor
deurs excellents. Jusqu’a deux ans passés, il n'y en avant qu'un en service a la
fois. Les gens demandaient alors un service plus fréquent. Nous avons amé
nagé un deuxiéme bac transbordeur. Lors de l'encombrement en été les deux
circulent et font jusqu’a huit trajets par jour pour le transport des automobi-
listes aussi bien que des trains. Quant au prix de passage par automobile, il
avait coutume d’étre $7 par trajet; on I’a réduit maintenant & $3. Je doute que
$7 défrayaient le moindrement les frais d’explmtatlon

Quant au subventionnement du blé transporte A Halifax et & Saint-Jean,
je suis heureux que M. Walsh l'ait proposé; les cons1gna.txons supplementalres
de blé qu’on y acheminerait devraient étre ravies & son port. de Montréal. Mais

vu qu’il a abordé la question avec tant de générosité, je puis dire que ces sub-
ventions sont trés élevées.

i M. Warsu: Il ne se fait pas dexpedltlons de blé du port de Montréal en
iver.

L’hon. M. Howe: Oui; mais on l'y entrepose et on l'en expédie le prm—
temps suivant.

M. Warss: Il arrive & Montréal de la téte des Lacs.

L’hon. M. Howe: Je puis dire que le blé expédié & Halifax et a4 Saint-Jean
est fortement subventionné. Le taux de la baie Georgienne a Halifax est de un
cent par cent livres, je crois, plus que le taux de la baie Georgienne & Montréal.
Quant au National- Canadlen je suis sr que chaque wagon de blé se rendant a
Halifax représente une perte directe pour le chemin de fer. Le mouvement du
blé par Saint-Jean et Halifax dépend surtout de l'offre et de la demande et est
assujetti & la concurrence quant & I’acheminement en hiver, surtout a partir de
Vancouver. Cette année presque tout le blé expédié pour étre exporté apres la
fermeture de la navigation & Montréal a passé par Vancouver, ce qui s’explique’
par le prix du transport. Il est arrivé que le taux d’expédition océanique &
partir de Vancouver a été anormalement bas. Mais je suis certain que les che-
mins de fer Nationaux du Canada et le gouvernement font tout ce qu’ils peu-
vent pour rendre ces ports des provinces Maritimes aussi prospéres que les
circonstances peuvent le justifier. Pour ce qui est des expéditions de toutes
sortes de marchandises, sauf le blé, ces ports ont fait trés bonne figure ces trois
derniéres années. Saint-Jean et Halifax ont eu leurs meilleures années quant
aux expéditions de marchandises depuis 1936.

M. Kixrey: Monsieur Howe, dans la comptabilité crédite-t-on le bae
transbordeur pour le matériel roulant qu’il transporte dans les deux sens? En
tient-on compte?

L’hon. M. Howe: Oui. Nous créditons le chemin de fer pour la remorque
du matériel roulant.

M. KiNLey: Vous entendez le bac transbordeur?

L’hon. M. Howe: Oui; on le crédite des recettes directes tirées des mar-
chandises et des voyageurs.

M. KinreEy: Y compris les marchandises dans le wagon?

L’hon. M. Howe: Oui; selon le transport régulier des marchandises et le
matériel roulant.

M. KiNLEY: Je ne comprends pas comment ce service entraine tant de pertes.

Le présipENT: M. Hungerford voudrait parler au Comité.

M. Hu~cerrorDp: Monsieur le président, monsieur le ministre et messieurs,
ce serait déplacé pour moi de commenter certaines des questions discutées ici
aujourd’hui. Je me léve simplement pour vous exprimer de la part du personnel
—dirigeants et autres—des chemins de fer Nationaux du Canada, leur vive
reconnaissance de toutes les paroles aimables que vous avez eues & l'égard du
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f; personnel de ces chemins de fer. Je puis vous assurer, fort de la connissance
~ approfondie que j’ai de la situation, que ce personnel est trés enthousiaste, loyal
| et compétent, moi excepté. J'ai travaillé avec lui pendant des années. J'ai
- consacré ma vie aux chemins de fer. Je crois connaitre quelque peu leur fonc-
~ tionnement et je ne voudrais pas de personnel plus compétent et plus enthousiaste
'quue celui-la. Je crois que le Canada est heureux d’avoir un tel personnel et
) animé d’un si grand enthousiasme. Je vous suis trés reconnaissant des paroles
- aimables que vous avez eues pour lui aujourd’hui. Elles le porteront & tenter de
| faire encore mieux & l'avenir.

Le prRESIDENT: Trés bien. Messieurs, le Comité est ajourné.
M. Hanson: A quand est-il ajourné?
Le PRESIDENT: A la diserétion du président.

i A 10 h. 10 du soir le Comité s’ajourne pour se réunir & la discrétion du
- président.
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APPENDICE
(Renseignements fournis & la demande de M. Walsh)
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
RECETTES DES SERVICES DES MARCHANDISES ET DES VOYAGEURS

De 1932 & 1938
Recettes du Recettes du

Année service des service des Recettes
marchandises voyageurs totales
QOBRIR T $127,401,176 $33,702,418 $161,103,594 -
1L s I S TGN 118,792,171 29,727,571 148,519,742
RO, QB h o 17 T IR e Y 133,269,499 31,633,002 164,902,501
AOBO LN o e e Ry 141,070,220 32,114,282 173,184,502
<k R R e A 153,581,700 33,028,789 186,610,489
A T A el L B 162,539,526 35,857,083 198,396,609
1173 o S R R R DR T R 147,834,755 34,406,968 182,241,723

Il n’y a pas de chiffres disponibles qui reflétent exactement la séparation
~ des dépenses d’exploitation et des coefficients d’exploitation entre les services
des marchandises et des voyageurs.

Mise de fonds dans les wagons @ marchandises et les wagons 4 voyageurs

Wagons a ‘Wagons a

P marchandises voyageurs
Au 31 décembre 1982..°.. .. .. .. .. .. s $245,053,259 $69,350,467
3 1933 ion o i e s 242,509,732 69,237,863

4] s e S PRSI e T 229,921,969 68,804,746

e {0 B I ORI U 40 211,354,717 65,181,698

£ 2030 157 s BT T b 212,445,353 65,013,733

% Vit R e SRR Tt PO A 222,036,963 . 68,856,636

g 1988 L ek SR ARSI R 224,137,084 70,991,593

Canadian National Steamships (Cote' du Pacifique)
ETAT CONDENSE DES RECETTES Y COMPRIS LES PROFITS ET PERTES

Années 1937 et 1938
: Année 1937 Année 1938

Recetten totales. o] 53 Ges L el WaRtEl SiRere SOt § $1,317,116 $1,355,731
Didpenges'totales. | i Gkite s s PEE cet SR oy L 1,507,145 1,480,691
Retetten tebbem itz o 5SS el B ol Ll $ 190,029 $ 124,960
TaXes 1L L SR e A S R ! Y
Diéficit dlexploitabion s £ ) kvl BELHATe Seiaagay Jul $ 245,683 $ 180,672
Autres recettes (débit met).. .. .. .. i .. .. .. 25,266 25,176
Déficit net sur les recettes.. .. .. .. «. .. .. $ 270,949 $ 205,848
Postes de profits et pertes (débit ou crédit).. .. .. 166,372 502,696
Perte neftell i a s o n i s Ey MRS $ 437,321 $ 708,544

REMARQUE—Les chiffres ci-haut ne comprennent pas la dépréciation mon plus que 'intérét
sur la mise de fonds.

L’état de 'année 1936 antérieurement fourni comprenait en sus des résul-
tats de l'exploitation des services de cabotage du Pacifique, les dépenses des
navires immobilisés, le Prince David et le Prince Henry en croisiére sur
I’Atlantique et les bassins & Seattle, Victoria et Vancouver. On a préparé
les chiffres de 1937 et de 1938 pour qu’ils correspondent. Les résultats d’exploi-
tation des services de cabotage du Pacifique, y compris la Northern British
Columbia Service, le service de 1’Alaska, le service des iles de la Reine Char-
lotte, le Prince Charles et le Prince George en service régulier, et le Prince
Robert, le Prince Rupert et le Prince George en croisiére, se sont traduits en
1938 par une perte de $112,785 et en 1937 par une perte de $14,097.
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