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ORDRES DE RENVOI

CHAMBRE DES COMMUNES
Le vENDREDI 12 avril 1946

Il est résolu,—Qu’un comité des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et controle soit institué, pour la présente session, afin de
faire 'examen des comptes, des prévisions budgétaires et des projets de loi qui ont
trait aux chemins de fer Nationaux du Canada, aux Canadian National (West Indies)
Steamships et aux Lignes aériennes Trans-Canada, sous réserve cependant des
droits du comité des subsides relativement au vote des deniers publics; et que ce
comité soit autorisé & assigner des personnes, & faire produire documents et dossiers,
et & faire rapport de temps & autre; et que, nonobstant les dispositions de ’article
63 du Reéglement, ledit comité se compose de Messieurs Chevrier, Clarke, Coyle,
Belzile, Bourget, Emmerson, Gibson (Comoxz-Alberni), Harkness, Harris (Grey-
Bruce), Hazen, Jackman, LaCroix, Lockhart, Maybank, MecCulloch (Pictou),
MecLure, Moore, Mutch, Nicholson, Picard, Pouliot, Reid et Shaw.

Le vunpr 15 avril 1946

Il est ordonné,—Que l'on transmette au dit comité les rapports annuels de
1945 sur les Chemins de fer Nationaux du Canada, sur le Trust des titres des
Chemins de fer Nationaux du Canada et le rapport des vérificateurs sur le réseau
des chemins de fer Nationaux du Canada, déposés aujourd’hui, en méme temps
que le rapport annuel pour 1945 des Lignes aériennes Trans-Canada qui a été
déposé en Chambre le 11 avril 1946, en y ajoutant les item suivants du budget des
dépenses pour I'année 1946-47.

Vote no 422—1Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces

Maritimes—Chemins de fer Nationaux du Canada.
Vote no 423—Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes—Chemins de fer autres que le Canadien-National.
Vote no 469—Bac transbordeur et termini de 1'Ile du Prince-Edouard—
Déficit 1946. ’

Et que la résolution adoptée par la Chambre le 28 mars 1946, transmettant
I'étude de certaines dépenses au Comité des subsides, soit annulée eu égard aux
dispositions de cette résolution qui se rapportent aux Votes nos 422, 423 et 469.

Le MarDI 16 avril 1946
Il est ordonné,—Que le rapport de la Canadian National (West Indies) Steam-
ships, pour l'année 1945, déposé aujourd’hui, soit transmis pour étude au dit
comité.
Le MERCREDI 8 mai 1946
I1 est ordonné,—Que le budget des Chemins de fer Nationaux du Canada et de

la Canadian National (West Indies) Steamships, pour I'année civile 1946, déposé
aujourd’hui, soit transmis au dit comité.
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Le vunpI 13 mai 1946

I1 est ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour,
500 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais des procés-verbaux et
témoignages, et que soit suspendue & cet effet 'application de I’article 64 du
Reéglement.

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

I est ordonné,—Que le quorum dudit Comité soit réduit de 12 & 8.

Le MERCREDI 15 mai 1946

Il est ordonné,—Que le nom de M Kuhl soit substitué & celui de M. Shaw -

comme membre dudit Comité.
Certifié conforme.

Le Greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

[ S ———
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RAPPORT A LA CHAMBRE

Le runpr 13 mai 1946

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que ’Etat
posséde, exploite et controle, 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 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages, et
que soit suspendue & cet effet 'application de I'article 64 du Réglement;

2. Qu'il soit autorisé & siéger pendant les séances de la Chambre;
3. Que son quorum soit réduit de 12 A 8.
Le tout respectueusement soumis.
Le vice-président,
H. B. McCULLOCH.

Agréé le 13 mai 19465
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PROCES-VERBAUX

*CHAMBRE 497, CHAMBRE DES COMMUNES
Le vunpr 13 mai 1946

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que 'Etat
posséde, exploite et controle se réunit & 11 heures du matin, en vue de s’organiser.

Présents: MM. Chevrier, Coyle, Belzile, Gibson (Comoz-Albernz), Harkness,
LaCroix, McCulloch (Pictow), Moore, Mutch, Nicholson, Reid, Shaw.

Les membres choisissent le président.

Sur la proposition de M. McCulloch (Pictou) il est décidé & 'unanimité de
choisir M. S. M. Clarke comme président du Comité.

Le Comité apprend que M. Clarke vient de faire savoir & l'instant, par télé-
- gl;one, qu’a cause de maladie grave dans sa famille, il ne pourra pas étre présent
a séance.

Sur la proposition de M. Reid, M. McCulloch (Pictow) est choisi vice-président
4 I'unanimité.

M. McCulloch occupe le fauteuil et explique le but de la séance.

Sur la proposition de M. Nicholson, il est

Résolu,—Que le Comité soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour, 500
exemplaires en anglais et 200 exemplaires en frangais des proces-verbaux et té-
moignages du comité et que soit suspendue & cet effet 'application de 'article 64
du Réglement.

Sur la proposition de M. Belzile, il est
Résolu,—Que le Comité soit autorisé a siéger pendant les séances de la Chambre.
Sur la proposition de M. LaCroix, il est
Résolu,—Que la Chambre soit priée de réduire le quorum du Comité de 12 4 8.

Il est déeidé que le vice-président présentera un rapport & la Chambre en
conséquence et en sollicitera ’adoption.

. Le Comité discute ensuite le feuilleton pour les séances futures. L’honorable -
Lionel Chevrier, ministre des Transports et membre du Comité, propose que I'ordre
du jour suivi dans le passé soit adopté, c’est-a-dire que le Comité étudie d’abord le
rapport pour 'année 1945 du réseau des chemins de fer Nationaux du Canada et

es compagnies connexes, puis le rapport des vérificateurs pour 'année 1945 et
enfin le rapport des Lignes aériennes Trans-Canada pour 'année 1945. Le Ministre

alt savoir qu’il s'est entendu avec le ministre de la Reconstruction et des appro-
Visionnements qui a approuvé cette maniére de procéder. Le Comité 'adopte
galement et il apprend que les administrateurs et les hauts fonctionnaires du
éseau des Chemins de fer Nationaux du Canada sont préts & étre entendus.

Sur la proposition de M. LaCroix, le Comité-s’ajourne & 11 h. 25 pour se réunir
de nouveau le mardi 14 mai 1946, & 11 heures du matin.

vii
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CHAMBRE 497,
CHAMBRE DES COMMUNES,

Le MARDI 14 mai 1946.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que I’Etat
posséde, exploite et contrdle se réunit & onze heures du matin, sous la présidence
de M. McCulloch (Pictou). X

Présents: MM. Chevrier, Gibson (Comox-Alberni), Harkness, Harris (Grey-
Bruce), Hazen, Jackman, LaCroix, McCulloch (Pictou), Moore, Mutch, Nicholson,
Picard, Pouliot, Reid—14.

Ausst présents: (Représentant les chemins de fer Nationaux du Canada): M.
R. C. Vaughan, président du conseil d’administration; M. N. B. Walton, vice-
président exécutif; M. T. H. Cooper, vice-président et contrdleur; M. N. J. Mac-
millan, avocat général; M. W. S. Thompson, directeur des relations extérieures et
M. S. H. May, principal vérificateur; (représentant G. A. Touche & Company,
vérificateurs de ’Etat pour les chemins de fer Nationaux du Canada); M. O. A.
Matthews; (représentant le ministére des Transports): M. C. P. Edwards, sous-
ministre et M. F. M. Maclennan, sous-ministre adjoint et contrdleur.

M. Vaughan lit un exposé et répond aux questions qui lui sont posées & ce sujet.

On entreprend 1'étude du rapport des chemins de fer Nationaux du Canada
pour Vexercice 1945. MM. Vaughan, Walton et Cooper sont interrogés sur ce
rapport.

M. Vaughan lit ensuite un état sur les charges fixes du réseau des chemins de
fer Nationaux du Canada. MM. Vaughan et Cooper répondent aux questions
concernant cet état.

Le ministre des Transports (I’hon. L. Chevrier) répond aux questions posées
sur les dispositions & I'étude par le gouvernement en vue de réglements de contréle
commun de la concurrence entre le chemin de fer et les services routiers.

Sur la proposition de M. Mutch, le Comité s’ajourne & 1 heure de 'aprés-midi
pour se réunir de nouveau & 4 heures.

Le Comité se réunit de nouveau & 4 heures de 'aprés-midi sous la présidence
de M. McCulloch (Pictow).

Présents: MM. Chevrier, Gibson (Comox-Alberni), Harkness, Jackman, Mec- '
Culloch (Pictou), Moore, Mutch, Nicholson, Picard, Pouliot—10.

Aussi présents: Les mémes hauts fonctionnaires mentionnés plus haut.

M. Vaughan, Walton et Cooper sont interrogés sur le rapport des chemins de
fer Nationaux du Canada, les projets d’qprés—guerre et les plans d’amélioration du
service fourni au public par la compagnie.

Le ministre des Transports fait savoir au Comité que durant l'intervalle il
s'est renseigné auprés des conseillers juridiques du ministére. En 1937, le ministére
a conclu que le gouvernement fédéral avait le pouvoir de légiférer en matiére de
circulation internationale et interprovinciale. Quelques provinces ayant mis en
doute cette décision, le ministére a, en conséquence, enlevé de la loi projetée, I'article
concernant le controle & ’égard de cette circulation.

Comme les membres n’étaient pas tous d’ ac'cord de siéger A huit heures, le Comité
s’ajourne pour se réunir de nouveau le mercredi 15 mai 1946, a 11 heures du matin.

Le secrétaire du comité,
T. L. McEVOY.



TEMOIGNAGES

CuaMBRE DES COMMUNES,
Le 14 mai 1946.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la mglrine marchande se réunit &
onze heures du matin. M. H. B. MecCulloch, président suppléant, occupe le
fauteuil.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, le premier article & 'ordre du jour est
le rapport des chemins de fer Nationaux du Canada. Je vais demander & M. R. C.
Vaughan, président de la compagnie, de nous faire son exposé.

‘M. VauesAN: Nos rapports pour 'année 1945 ont été distribués, et con-
formément & ce qui est maintenant devenu une pratique bien établie, nous sommes
ici pour compléter les rapports dans la mesure que les membres du Comité le
désirent. Cela ressemble en quelque sorte & I'assemblée annuelle des actionnaires,
sauf que pour les entreprises privées, les actionnaires ou leurs délégués n’ont pas de
renseignements aussi complets et qu’ils n’ont pas la méme latitude que les membres
du Comité, pour interroger les administrateurs. Nous sommes trés heureux de
pouvoir fournir tous les renseignements demandés. C’est la seule fagon de pro-
céder. Par I'entremise du Comité, le Parlement et la population tout entiére sont
en mesure d’obtenir tous les renseignements qu’ils désirent sur les affaires de ces
entreprises de I'Etat, le réseau des chemins de fer Nationaux du Canada, la Canadian
National (West Indies) Steamships et les Lignes aériennes Trans-Canada.

11 nous fait plaisir de pouvoir présenter un aussi excellent rapport pour les
chemins de fer Nationaux du Canada. Pour 'année, nous avons un surplus net de
$24,756,130, soit une augmentation de $1,729,206 sur l’exercice précédent. En
général, pour les deux années, les résultats de I'exploitation sont semblables. Les
recettes brutes ne sont que de 1.7 p. 100 inférieurs & celles de 1944, tandis que les
frais d’exploitation sont de deux pour cent de moins. Les recettes nettes, c’est-a-
dire la somme qui reste une fois tous les frais d’exploitation soldés, sont de $78,-
479,000, en 1945, par comparaison avec $78,600,000, en 1944. C’est une curieuse

- coincidence qu’aprés avoir soldé la multitude des lettres de voiture, billets, feuilles
de paie, piéces justificatives, etc., représentant le transport d’'un volume de 80
millions de tonnes de marchandises et de trente millions de voyageurs avec tous
les services auxiliaires—messageries, télégraphes, wagons-lits et wagons-restaurants,
hotels et exploitation de compagnies subsidiaires, il n’y ait, lorsqu’on en arrive au
revenu net, qu’une différence, avant intérét, de $12,000 sur le chiffre de I'an dernier.
Les recettes nettes, $71,084,000, avant intérét, indiquent que nous avons réalisé en-
viron 314 pour cent de notre capitalisation de $2,024,708,137, résultat trés satisfai-
sant et qui provient des recettes exceptionnellement élevées et des efforts in-

lassables des administrateurs et du personnel de la compagnie. :

Nous nous enorgueillissons de I'exactitude avec laquelle nous avons prévu ces
résultats ’an dernier. Le budget de 1945 soumis au comité faisait entrevoir que les
recettes brutes d’exploitation seraient de $433 millions. Les recettes réelles sont
de $433,773,000, soit un cinquiéme de un pour cent prés de l'estimation. Les
frais d’exploitation ont différé de I'estimation d’environ un septiéme de un pour
cent et le surplus annuel a été & moins de un pour cent prés. Nous aimerions que
nos prévisions pour 1946 soient aussi exactes. %

La guerre est terminée. Le transport des troupes et des munitions aux thé4tres
de la guerre a pris fin. Le rapatriement des militaires et de leurs familles procéde
rapidement, et les retards ne proviennent que du manque d’espace dans les paque-

ots. Le retour aux conditions normales est & 'ordre du jour. Il n’est pas néces-
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saire de passer en revue ce que nous avons fait pendant la guerre; cela se passe
de commentaires; qu’on me permette cependant d’ajouter que s’il existait des
doutes sur la capacité des chemins de fer Nationaux, sur leur efficacité, sur leur
nécessité nationale en tout temps, ces doutes doivent étre maintenant entiérement
dissipés par les résultats des six derniéres années.

De nouveaux problémes nous confrontent. La main-d’oeuvre fait encore
défaut. Il nous est encore difficile de nous procurer les matériaux nécessaires aux
réparations et, dans certains cas, la situation est critique. La question du com-
bustible est une cause d’inquiétude. Les recettes du trafic diminuent, les frais
d’exploitation augmentent et le grand probléme est de savoir comment nous allons
acquitter nos lourdes charges fixes. La transition de la guerre & la paix réduit la
production dans toutes les sections du pays et nos recettes provenant du trafic s’en
ressentent immédiatement. Il est difficile de prévoir od tomberont nos recettes, si
cette réduction ne sera que temporaire et dans quelle proportion elles se reléveront.
Pour notre budget de 1946, nous prévoyons une diminution de recettes de $48,-
700,000 soit une diminution de 11 pour cent. Pour les quatre premiers mois de
I'année, cette diminution a été de neuf pour cent. La difficulté qui se présente,
c¢’est qu’il ne nous est pas possible de réduire nos dépenses aussi rapidement que
nos recettes diminuent, pour plusieurs raisons. Certains frais varient selon le
volume du trafic, mais ce n’est pas toujours le cas. Les frais généraux d’administra-
tion, la dépréciation, les pensions, ’enlévement de la neige, etc., par exemple, dé-
pendent de facteurs autres que le mouvement immédiat du trafic. Nous estimons
qu’environ 33 p. 100 des frais d’entretien et des structures varient selon le trafic
ainsi que 58 p. 100 des frais d’entretien du matériel et 85 p. 100 des frais de transport.
Mais tout notre travail n’est pas payé au méme prix. Le prix des denrées varie.
Les produits manufacturés rapportent plus par tonne-mille que les produits agri-
coles, les produits miniers et forestiers. L’an dernier, nous avons transporté de
grandes quantités de matériel concernant I'effort de guerre. Un trafic moins ré-
munérateur a fait place & ce transport. Au cours du premier trimestre de la pré-
sente année, il y a eu augmentation de chargements de wagons, un plus grand
nombre de trains de marchandises ont circulé mais nos recettes par tonne-mille
sont tombées de .947 cents 4 .902 cents et nos recettes pour le transport des marchan-
dises ont diminué de $6,474,000. Ilen a été de méme pour le service des voyageurs.
Nous avons fait circuler un plus grand nombre de trains-milles de voyageurs, mais
la diminution des recettes provenant de ce service a été de $1,673,000. Il en résulte
que nous travaillons davantage et que nous gagnons moins.

IL’augmentation constante des frais d’exploitation nous inquiéte. Il ne semble
pas y avoir de fin & 'augmentation des salaires et du prix des matériaux. Le rap-
port de 'an dernier indique que pour 1945, les frais d’exploitation ont augmenté de
$69,391,000 par suite de I'augmentation des salaires et de la majoration des prix
des matériaux par rapport au niveau d’avant-guerre. Depuis le début de la guerre,
nos employés ont regu une indemnité de vie chére de $19.93 par mois et une augmen-
tation générale de salaires de 6 cents par heure ou de $12.48 par mois. Ces deux
item représentent pour chaque employé une augmentation de $389 pour l'année
pour la journée ordinaire de travail (au Canada, I’an dernier, le nombre de nos
employés a été de 95,393). De méme, le taux de salaires pour le surtemps a dt
étre augmenté proportionnellement. Les vacances avec salaire, les changements
apportés aux conditions de travail et autres rectifications de salaires ont aussi
contribué & augmenter le coit de la feuille de paie. Le taux moyen de salaire par
heure est passé de 66 cents, en 1939, & 84 cents en 1945, soit une augmentation de
26.6 pour 100, représentant une majoration des frais d’exploitation de $43,041,036.
Les augmentations autorisées par le Conseil national du travail en temps de guerre
pour 'année 1945 font prévoir une dépense $1,232,647 pour I'exercice. Les autres
augmentations autorisées pour 1946 se chiffrent & $430,000 et si on fait droit aux
autres demandes qui nous ont été adressées, une somme de plus de $30 millions
viendra s’ajouter & la liste de paie.
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Le prix des matériaux a augmenté considérablement durant la guerre et la
hausse continue. Ainsi, les traverses créosotées qui en 1939 colitaient $1.33, se sont
vendues $1.79 en 1945; autrefois le prix des traverses non créosotées était de 60
cents, il est maintenant de $1.15; le prix des rails a été porté de $48.98 a $57.70 la
tonne; celui du charbon pour locomotive de $4.11 & $6.14 la tonne, soit une hausse
de $2.03 la tonne. Si vous songez que 'an dernier nous en avons brilé 6,725,230
tonnes, vous comprendrez pourquoi I’augmentation de $2.03 la tonne porte nos
frais de combustible & $13,645,000. Le prix de l’acier et des produits de I'acier, &
I'exception des rails, a augmenté de 12 p. 100; celui du bois, & Iexception des
traverses, de 47 p. 100 et celui du reste du matériel en général, de 20 p. 100. En
somme, nous estimons que pour 1945, nos frais ont été majorés de $26,352,000, par
comparaison avec les prix de 1939 si le plafond des prix pour le matériel d’entretien
et d’exploitation du chemin de fer avait été maintenu. Nous prévoyons que pour
1946, le prix du matériel sera de plusieurs millions plus élevé qu’en 1945, dont une
somme de $2,000,000 par suite de 'augmentation du prix du combustible.

Et ainsi de suite. Nous sommes pris de tous les c6tés. Nos prix de vente sont
immobilisés, mais par contre nos colits de production montent de fagon inquiétante.
Méme si le volume du trafic se maintenait au niveau du temps de guerre, il ne suffi-
rait pas & permettre au chemin de fer de supporter les énormes fardeaux addi-
tionnels dont je viens de parler, sans avoir besoin d’aide. Le volume du trafic
fléchit. Pour le seul mois d’avril, nos recettes ont baissé de $4,341,000 soit de 12
p. 100. Notre budget du mois de mai laisse entrevoir une diminution de $7,171,000
soit de 19 p. 100. Il semblerait que pour les cing premiers mois de ’année, nos
recettes du trafic seront de $20 millions de moins que celles de 'exercice précédent.

Le fardeau des charges fixes nous cause aussi des inquiétudes. Il en a toujours
été ainsi mais il semble que de plus en plus nous avons 2 faire face & des recettes
moindres et & des frais plus élevés. Pour 1945, nos charges fixes ont été de
$49,009,000, dont une somme de $26,021,000 pour 'intérét sur la dette consolidée
entre les mains du public et une somme de $20,306,000 pour I'intérét versé a I’ Etat.
Ces charges ont donc absorbé 11.3 de nos recettes brutes, soit le double du Pacifique
Canadien ou de tout chemin de fer de premiére classe aux Etats-Unis. A mesure
que nos recettes diminueront, la proportion du pourcentage augmentera naturel-
lement. Aucun chemin de fer de notre classe n’est appelé & supporter un tel fardeau.

Je regrette que ces remarques s’éloignent dans une si grande mesure du rapport
de 1945 que nous sommes sur le point d’examiner, mais je ne veux pas laisser de
doute sur la situation fondamentale qui existe et qui se fait sentir davantage &
mesure que diminue 'intensité des affaires du temps de guerre.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Je vous remercie, monsieur Vaughq,n. En votre
qualité de président des chemins de fer Nationaux, vous avez certainement droit
ainsi que vos hauts fonctionnaires & des éloges bien mérités pour les succes indiqués
par ce rapport.

M. VavceHAN: Je vous en remercie. Vais-je entreprendre maintenant la
lecture du rapport annuel?

Le prEsDENT sUPPLEANT: Oui, 8'il vous plait. :

M. VaueHAN: Conformément aux disposition de la Loi Canadien-National-
Pacifique Canadien, 1936, le Conseil d’administration a l’honneur’ de vous sou-
mettre le rapport des chemins de fer Nationaux du Canada pour l'exercice 1945.

L’écrasement de 1’Allemagne et du Japon a mis fin, pour les nations, au terrible
fléau d’une guerre mondiale, mais il n’a pas résolu tous leurs problgmes. La période

ns laquelle nous entrons est pleine d’incertitudes et fait surgir des responsabilités
nouvelles et complexes. Le Canada qui s’est conduit avec-honneur dans la guerre
est appelé & partager ces responsabilités.

Le Canadien National, comme il I'a fait durant la guerre, apportera une large
quote-part & la contribution du Dominion au travail de reconstruction du monde
Nouveau qui doit s’élever sur les ruines de 'ancien. Son concours, direct et efficace,
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est assuré & toute initiative tendant & faire un Canada meilleur et plus grand, que
ce soit dans le domaine de I'industrie ou de 'agriculture, ou dans celui de 'exploi-
tation de nos richesses miniéres ou autres ressources naturelles. Tous les services
du chemin de fer étudient ces questions de prés.

Au cours de ’année écoulée, des projets d’aprés-guerre ont été étudiés et des
plans arrétés pour I'amélioration des services que la Compagnie rend au public,
particuliérement en ce qui concerne 'accélération des trains et ’aménagement du
matériel roulant en vue d’'une exploitation plus économique et d’un service plus
commode et plus confortable pour les voyageurs.

La concurrence entre le rail et le pneu offre un probléme d’importance grandis-
sante. Il importe que cette concurrence soit établie sur des bases équitables en
tenant compte des besoins et du bien-étre du public. Il semble que pour atteindre
ce but, des réglements de contrdle commun soient nécessaires. Les chiffres de la
circulation pour 1945 démontrent encore une fois la capacité du Réseau, en tant
que service public, & satisfaire les demandes, si fortes soient-elles, qui peuvent lui
étre faites. Ils indiquent aussi la nouvelle orientation d’'un monde qui passe de
I’état de guerre & celui de reconstruction. Le volume du trafic s’est maintenu &
un haut niveau durant les premiers neuf mois de I’année puis a diminué graduelle-
ment. En 1945 il a été transporté 79,941,296 tonnes de marchandises payantes et
30,370,680 voyageurs.

Comme résultat de l'exploitation en 1945, un surplus de $24,756,130 a été
versé au trésor fédéral aprés paiement des intéréts dus au public et a I’Etat. Ce
chiffre représente une augmentation de $1,729,206 sur le surplus en 1944.

Voici un sommaire des résultats de I'exploitation. 1’état des revenus apparait
en regard:

1945 1944
Racetfen dlesplosbation .55 7 00 v S L I $433,773,393.56  $441 147 510.35
Prais e spIotRtion v 0 G iR L IS SR s e ,294,048 48 362,547,043.53
Hevemi netd expIOitabIon: /i <.« irie Jinsiimmmeasresis it $ 78,479,345.08  § 78,600,466.82
Impdts, matériel et propriétés exploités en commun......... 10,601,406.83 10,875,822.81
Revenu net d’exploitation du chemin de fer................. $ 67,877,938.25  § 67,724,644.01
Autres revenus, moins déductions—Crédit. ................. 3,206,334.49 3,371,920.27

Intérét sur la dette consolidée entre les mains du public..... $ 26,021,784.56  $ 28,135,938.36
Intorét sur les prétede I'Etat. ool alau Gl o il 20,306,358.18 19,933,701.57

T R e e e e T L RS e R TR A R $ 24,756,130.00  § 23,026,924.35

Bien que la rareté de la main-d’ceuvre et du matériel ait continué de restreindre
certains genres de travaux, la propriété a été maintenue en état de rencontrer les
lourdes exigences du trafic. Tous les efforts ont été faits pour maintenir le meilleur
rendement d’exploitation, tant dans les chargements de trains de marchandises et
la vitesse que dans l'utilisation du matériel.

Le rapatriement des forces armées du Canada est venu augmenter la tdche de
la Compagnie. Un grand nombre de trains spéciaux ont été dirigés vers Halifax,
New York, Québec et Vancouver pour transporter nos soldats de retour dans tous
les coins du Dominion. Les préparatifs faits en vue de ce transport important ont
permis au chemin de fer de faire circuler les trains avec célérité. Pour assurer le
transport de ces rapatriés, il a été nécessaire de retirer des services réguliers plu-
sieurs wagons-lits et wagons-restaurants, mais le public a accepté avec bienveillance
les inconvénients qui en ont résulté pour lui et le Conseil d’administration tient &
lui en exprimer sa reconnaissance.

A la fin de 'année, 7,015 employés du Canadien National, hommes et femmes,
avaient recu leur congé des forces armées et avaient été accueillis avec plaisir par la
Direction et leurs collégues. Le programme de réadaptation se déroule harmoni-
eusement sous la surveillance du comité dont il a été question dans le rapport de
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Pan dernier. Les sous-comités régionaux de réadaptation, organisés il y a quinze
ans pour les employés blessés au service de la Compagnie, ont repris leur activité
sur tout le Réseau afin d’accélérer le réembauchage des employés blessés i la guerre.
Dans 'embauchage du nouveau personnel, la Compagnie accorde la préférence &
ceux qui ont fait du service militaire.

RESULTATS D’EXPLOITATION

RECETTES D’EXPLOITATION. Le trafic s’est maintenu & un trés haut niveau.
Sa nature et les routes qu'’il a suivies ont changé, mais son volume a peu varié. Les
recettes brutes se sont élevées & $433,773,000, soit $7,374,000 ou 1.7%, de moins
que celles de 1944. Jusqu’a la fin de septembre, la recette quotidienne moyenne a
été légérement supérieure & celle de la période correspondante en 1944, mais dans
les trois derniers mois de I'année elle a diminué de 5.89. Les revenus du service
des marchandises, répartis sur 'année entiére, ont diminué de 1.6% et ceux du
service des voyageurs de 6.69. Les revenus du service des messageries ont aug-
menté de 6.79, et les autres revenus de 3.8%,. Le tonnage productif par denrée
apparaft aux pages 32 et 33 de ce rapport. A cause de la guerre, ces statistiques
n’avaient pas été publiées depuis 1941. Les chiffres pour les derniers quatre ans
ont été inclus pour mémoire.

Frais p’exprorratioN. Ils se sont élevés & $355,294,000, soit $7,253,000 ou
2% de moins qu'en 1944. Les chiffres pour cette derniére année comprenaient
$5,428,000 d’arriérés de salaires pour 1943, frais qui n’ont pas été répétés en 1945.
La provision faite pour entretien ultérieur a été de $5,000,000 en 1945 contre
$10,000,000 en 1944. La dépréciation sur le matériel s'est élevée 3 $16,974,000
contre $19,853,000 en 1944, réduction due & 'adoption, en 1945, d’un taux de dé-
préciation de 3249, soit le taux moyen pour les chemins de fer de premiére classe
aux Etats-Unis. Les réductions mentionnées ci-dessus ont été en partie annulées
par une augmentation du colit d’entretien et du cofit du mouvement du trafic. Le
colit des pensions a aussi augmenté.

L’augmentation dans le cotit du mouvement du trafic, non compensée par des
revenus additionnels, découle du nombre considérable de voitures & voyageurs qui
ont circulé & vide jusqu’aux ports de débarquement des troupes canadiennes ainsi
qu’au transport du combustible de la Compagnie qui a di étre amené des Etats-

nis & Sarnia et & Niagara pour distribution & travers 'Est du pays.

Le Conseil d’administration désire attirer l’attention sur le colit supérieur
d’exploitation résultant de plus hauts salaires et du prix majoré des matériaux em-
Ployés pour I'exploitation et I'entretien du chemin de fer. Par comparaison avec
1939, les taux supérieurs de salaires ont ajouté $43,041,000 au poste rémunération
en 1945 et la majoration des prix, environ $26,350,000 au colt des matériaux.. Dans
le cas d’une diminution substantielle du volume du trafic, diminution qui ne serait
bas compensée, ces colits supérieurs d’exploitation mettraient un terme aux ré-
Sl}ltats financiers favorables que le Réseau a pu rapporter au cours des cinq der-
Diéres années.

Le graphique ci-dessus (voir Appendice “A”) montre ce qu'il est advenu des.
colits d’exploitation. Du c6té revenu, les tarifs de marchandises et de voyageurs
Sont, demeurés, de fagon générale, au niveau d’avant-guerre, ceci conformément aux
réglements de la Commission des prix et du commerce en temps dfe guerre. Ce-
Pendant, 4 cause de changements dans le caractére du trafic lui-méme, le revenu
Par tonne-mille a diminué de 0.938 cents en 1939 & 0.915 cents en 1945 et le revenu
Par passager-mille a diminué de 2.035 cents & 1.953 cents. Ces réductions dans
les taux moyens du revenu équivalent 4 une réduction de $10,742,000 dans les
Tecettes d’exploitation.

1 RevENU NET D'ExPLOITATION. Aprés avoir déduit $355,294,000 de frais
Qexploitation des $433,773,000 de recettes d’exploitation, le revenu net d’exploita-
tion g'est glevé, en 1945, & $78,479,000. Le chiffre correspondant en 1944 était de
$78,600,000.
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SURPLUS POUR L'ANNEE. Apreés prélévement pour diverses dépenses, y compris

les impdts, les loyers de lignes et de matériel exploités en commun, le change et

I'escompte, ainsi que pour diverses sommes créditées au revenu, telles que divi-

" dendes et intéréts, le résultat de 'exploitation des hotels et des compagnies filiales,

ete., le revenu net applicable au paiement des intéréts s’est élevé & $71,084,272.

Le paiement d’intérét sur la dette consolidée entre les mains du public et sur les

préts de I’ Etat s’est élevé & $46,328,142. Aprés paiement de cet intérét, il est

demeuré un surplus pour 'année de $24,756,130, une augmentation de $1,729,206
sur le surplus de 1’année précédente.

COMPTE D’IMMOBILISATIONS

Les immobilisations au cours de 'année se sont élevées & $12,709,204 (voir le
détail page 20). La dépense principale a été pour du nouveau matériel acquis en
vertu des accords de location-achat conclus avee le gouvernement et s’appliquait &
1,980 wagons & marchandises et 146 wagons-frigorifiques d’'un colt total de $10,-
078,911. Nombre d’améliorations nécessaires ont dii étre retardées a cause de la
rareté de la main-d’ceuvre et des matériaux.

FINANCES

La dette consolidée a été réduite au cours de 'année de $56,273,908 et les préts
de I’Etat ont augmenté de $29,097,741, une réduction nette de $27,176,167. Voici
le détail:

Remboursements de la dette consolidée: . 5
Obligations garanties Canadian National Railway Company, 3%, & 16 ans,

échéance le 15 décembre 1945, aupair. . ...t e $ 20,500,000.00
Obligations garanties, Canadian National Railway Company, 3% & 13 ans,

échéance le 15 décembre 1945, au Pair. .. .......ooovvvninmarininieo.e. 30,000,000.00
Obligations 4% de la Stanstead, Shefford & Chambly Railroad Company... 155,865.25
Dette & 5%, de la province du Nouveau Brunswick........................ 818,000.00
Paiements annuels du principal au trust du matériel....................... 4,200,000.00
Rapatriement de divers titres en vertu des accords mentionnés dans le

Tapport de 1942 —vhleursupair. .. 5.l L. LT L T R pa 600,043.14

Réduction de ladette consolidée. ... .. iue iiiv ciiiiminas canihs $ 56,273,908.39

Nouveauz préts de I Etat:

Prét pour le remboursement au pair des deux émissions du Canadien Na-
tional mentionnées plus haut, des actions de I’A. & St. L. et de divers

titresirapatriés au prixidusmarehéll. ... . LU U GG Le S REUTIUEL $ 51,102,570.77

Préts en vertu d’accords de location-achat de matériel.................... 10,078,911.33

R OTAL OB AUV G AT PEOUR S . ool 55 & e Ssb s kBTN e s o 0 $ 61,181,482.10
Remboursements de préts de U’ Etat:

Préts remboursés & méme le surplusde 1944. .. ............ ... ... ... $ 3,026,924.35

Préts remboursés & méme le surplusde 1945. .. .. .................. ... 20,000,000.00

Paiements annuels de principal d’aprés ’accord location-achat de matériel. $ 5,322,170.70
Paiement en vertu de la Loi de finance et de garantie, 1944. Le montant

disponible pour la réserve de dépréciation et I’amortissement de la

dette, en 1944, excédait le montant des capitaux requis pour 'année. . . 2,776,532.03
Paiement en vertu de la Loi de remboursement, 1938, en décharge du fonds

en fiducie relatif & Canadian Northern Ontario ﬁailway, 3% Deben-

RS e g A0 She vl s i T o S I S 958,113.83
Total des tenibonrsements. . =10, . L W Ualln R T s i $ 32,083,740.91
Augmentation des préts dell’Etat. . ... ... oiiiiiniiiantnseds s $ 29,097,741.19
Réduction nette de la dette au cours de 'année................... $ 27,176,167.20

Les postes: Dette consolidée et Préts du Dominion du Canada figurent aux pages 21 et 22.

-
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SALAIRES

Au cours de 'année, le Conseil national du travail en temps de guerre a ac-
cordé un congé payé de six jours & d’autres groupes d’employés ce qui, ajouté aux
changements dans les heures de travail et les taux pour temps supplémentaire
ordonnés également par le Conseil, représente une autre augmentation substan-
tielle au poste rémunération. Du commencement de la guerre & la fin de 1945, les
augmentations de salaires (y compris le bonus de vie chére et les changements dans
les conditions de travail) ont colité au réseau National $146,261,000.

De nouvelles demandes pour des augmentations de salaires et de changements
dans les conditions de travail ont été recues. Si elles étaient accordées, elles repré-
senteraient une dépense additionnelle d’environ $32,000,000 par année. Ces de-
mandes n’ont pas été accordées par la Direction, mais dans la plupart des cas, des
tribunaux, au Canada et aux Etats-Unis, en ont été saisis.

MESSAGERIES DU CANADIEN NATIONAL

Le trafic a été le plus lourd jamais connu par ce service. Le nombre des expé-
ditions s’est élevé & 17,063,716, une augmentation de 8.139%, sur 1944. L’augmenta-
tion s’explique par le mouvement du matériel de guerre au début de 'année et le
volume des marchandises transportées. Il a été transporté plus de poisson et un
peu moins de fruits.

TELEGRAPHES DU CANADIEN NATIONAL

Ce service a fonctionné & plein rendement en 1945 et le nombre des télé-
grammes, soit presque 10,000,000, y compris 500,000 cablogrammes, constitue un
record. Le rapatriement de nos troupes et le retour de 'industrie & des conditions
de temps de paix ont surtout contribué & ce chiffre d’affaires. Au cours de 'année
ont été poursuivies activement, de concert aveec le service de communications du
Pacifique Canadien et le Conseil national des recherches, des expériences visant
Pétablissement d’un systéme de relais radiophoniques Montréal-Ottawa-Toronto.

EXPLOITATION DES HOTELS

Ce service a dfi recevoir et nourrir au cours de 'année plus de clients qu’a
aucune autre époque de son histoire. En 1945, il a servi 2,534,575 repas. Malgré
les controles de guerre, la difficulté de se procurer denrées et articles, et 'extréme
rareté de la main-d’ceuvre, le standard de service a été maintenu & son haut niveau.
Jasper Park Lodge, Minaki Lodge, Pictou Lodge, trois hotels d’été fermés durant
la guerre, seront réouverts pour la saison de 1946.

L’hétel Vancouver, propriété de la Canadian National Railway Company et
exploité par une Compagnie distincte pour le compte du Canadien National et du
Pacifique Canadien, a été trés fréquenté au cours de 1'année.

WAGONS-LITS ET WAGONS-RESTAURANTS

Ce service de la Compagnie a connu une activité exceptionnelle. Quelque
5,000,000 de repas ont été servis au cours de 'année dans les wagons-restaurants,
wagons-cafés, wagons-buffets, wagons-commissariats et wagons-cuisines. Sur ce
nombre, environ 509, ont été servis aux soldats de nos armées.

La_Compagnie n’a pu encore augmenter le nombre de ses wagons-restaurants
et de ses wagons-lits et au cours de 'année la crise de matériel s’est fait sentir de
agon encore plus aigué.

LIGNES AERIENNES TRANS-CANADA

En 1945, le nombre de passagers transportés par les Lignes aériennes Trans-
anada a augmenté de 179, et le volume des messageries aériennes de 119,. Le
Volume du courrier aérien a diminué de 8%,. Une t'r01s.1éme envolég transconti-
lentale a été inaugurée au cours de 'année. L’exploitation commerciale par Air-
anada du service transatlantique de I’Etat canadien a progressé. Des billets de
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passagers pour ce service sont maintenant vendus et des colis-express sont acceptés.
Il y a trois envolées réguliéres chaque semaine dans les deux sens au-dessus de
P’Atlantique et ce nombre sera augmenté dés que de nouveaux avions seront dispo-
nibles.

EMPRUNTS DE LA VICTOIRE

Au cours des deux campagnes d’emprunt de la victoire, en 1945, les employés
du Canadien National ont souscrit $34,010,650, une augmentation de $11,150,100
sur 1944. La part du personnel d’Air-Canada comprise dans ce total s'est élevée
a $1,024,450.

Par retenues de salaires, les employés ont acheté de plus $1,136,248 de certi-
ficats d’épargne de guerre.

Outre les souscriptions personnelles des employés, la Compagnie a souserit,
en 1945, $11,487 500 aux emprunts de la victoire pour fins de réserve et autres fonds.

Le total des souseriptions des employés & tous les emprunts de guerre a été de
$83,795,900. Le chemin de fer lui-méme a souserit $83,787,850 et les Lignes aéri-
ennes Trans-Canada $1,899,500, formant un total de $85,687,350. Le grand total
pour les employés et les Compagnies est done de $169,483,250. Le total des achats
de certificats d’épargne de guerre 2 la fin de 1945 était de $9,205,320.

Les campagnes d’emprunt de guerre aux Etats-Unis ont été bien encouragées
par les employés du Réseau dans ce pays.

GENERALITES

De Halifax et autres ports, la Compagnie a fait circuler 576 trains spéciaux
pour le transport de quelque 208,000 militaires rapatriés d’outre-mer. Au cours
d’environ 25 traversées de I’Atlantique, le navire hopital “Lady Nelson”, ancien
navire commandant de la flotte des Antilles de la Canadian National Steamships, a
ramené au pays plus de 13,000 blessés et malades. Des wagons-hdpitaux, cons-
truits dans les ateliers de la Compagnie, sont entrés dans la composition des
trains-hopitaux. Les services armés ont bien voulu exprimer leur gratitude pour
les attentions que tous les services du chemin de fer ont eues pour eux. Exception
faite pour les épouses et enfants de soldats outre-mer, le rapatriement est pratique-
ment achevé.

Aprés avoir contribué de fagon importante & l'effort de guerre du Dominion,
I'usine de National Railways Munitions Limited, & la Pointe St-Charles, a cessé
de fonctionner au cours de 'année. L’édifice sera acheté par le chemin de fer qui
le convertira en atelier de réparation de wagons.

'En 1946 sera livré le matériel suivant: 650 wagons & marchandises, 30 voitures
de voyageurs, 10 fourgons-postes-messageries, 10 fourgons & bagages, 200 wagons-
frigorifiques, 400 wagons & marchandises pour le Grand Trunk Western Railroad et
16 locomotives de manceuvre & moteur Diesel. Le nouveau matériel sera trés
moderne et les voitures de voyageurs offriront le maximum de commodités et de
confort au publie. :

Le matériel actuel est rénové dans les ateliers de la Compagnie.

La construction de la nouvelle ligne de Eastern Junction au Bout-de-1'Ile, sur
I'lle de Montréal, a été parachevée et la ligne mise en exploitation en 1945. Cette
ligne permet aux trains de voyageurs du Lac St-Jean et de I’Abitibi d’entrer & la
Gare Centrale. Elle améliore aussi le service suburbain et aide au développement
de la banlieue de Montréal. Elle améliore considérablement le service des mar-
chandises. Grice A cette ligne, 27.62 milles de voies sur la subdivision de St-Lin
ont pu étre abandonnés entre Joliette et la Jonction de Montfort.

Le S.S. “Prince George”, affecté au service sur la cote du Pacifique depuis
1910, a été détruit par le feu le 22 septembre.
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LE PERSONNEL

La Compagnie désire exprimer publiquement sa gratitude—partagée par toute
la nation—a l'endroit de ceux qui ont sacrifié leur vie & la cause de 'humanité
durant la guerre. La perte pour le Canada est incalculable. Au nombre des
braves qui ont donné leur vie on compte 842 employés du Canadien National. La
Compagnie offre ses plus sincéres condoléances aux familles éprouvées.

La Compagnie se souvient avec orgueil des 20,000 membres de son personnel
qui se sont battus bravement durant la guerre ainsi que de ceux qui ont couru de
graves dangers en servant sur ses bateaux.

La Direction souhaite la plus cordiale bienvenue & ses employés revenus des
divers fronts. Durant leur absence un grand nombre de leurs collégues ont ac-
cepté de demeurer au travail bien qu'ils aient atteint 1’Age de la retraite, ceci afin
d’aider le chemin de fer et la Direction dans un temps de crise. En se retirant main-
tenant pour faire place aux employés de retour de la guerre, ils apportent avec eux
les bons voeux de la Compagnie et ses vifs remerciements pour leur précieuse co-
opération.

La Direction remercie les employés du Réseau des deux sexes qui, par leur
dévouement, ont permis au réseau National d’accomplir sa lourde tdche de guerre
et de donner, au public voyageur et expéditeur, le service efficace et courtois qu'’il
était en droit d’attendre.

Le PRESIDENT sUPPLEANT: Maintenant, messieurs, si vous désirez interroger
le président Vaughan, vous pouvez le faire. _

M. Rem: Monsieur le président, j’aurais une ou deux questions d’ordre
général & poser au président. On me permettra peut-étre d’ouvrir 'interrogatoire
car je dois assister & la séance d’un autre comité; si le président Vaughan n’a pas
d’objection. Une de mes questions porte sur ce qu'il a dit au sujet du combustible.

e qui m’a surtout causé de I'inquiétude, ¢’est I'importation du charbon des Etats-
Unis. Je me demandais, monsieur Vaughan, si vous aviez songé & faire usage
@’huile dans certaines provinces, car il vous faut effectuer le transport du charbon
et de ’huile également. Je me demandais si vous y aviez songé pour surmonter la
difficulté qui se présente trés souvent, par suite des gréves et de leurs conséquences
sur 'importation du charbon des Etats-Unis?

M. VaveHAN: Nous y avons songé, monsieur Reid. Nous avons fait usage
d’huile 14 od nous avons pu nous en procurer. Durant la guerre, toutefois, il a été
tout aussi difficile de se procurer I’huile que le charbon. Comme vous le savez, la
Production de ’huile au Canada est insuffisante pour les besoins du pays; cependant
nous avons utilisé autant d’huile que possible de fabrication canadienne, et autant
de charbon que nous avons pu nous procurer. Je crois qu’a ’avenir nous utiliserons
toute I'huile disponible produite au Canada. Nous exploitons des puits d’huile
dans le nord de I’ Alberta, prés de Vermillon nous avons entrepris cette exploitation
en vue de compenser la pénurie résultant de la guerre. Nous avons pu en produire
quelque peu, mais le rendement est restreint. ,

M. Rem: Monsieur Vaughan, je vous demande de m’excuser. J’aurais da
vous féliciter au début, non seulement pour votre excellent rapport, mais aussi
bour le fait que New Westminster figure maintenant sur la carte géographique de
Votre réseau. Je vous en suis personnellement reconnaissant, cela me fait apprécier
davantage ma nomination comme membre du Comité. Quoiqu'il en soit, ce n’est
qu’'une remarque en passant. J’ai quelques questions & vous poser avant de me
Yendre & 'autre comité. Il y en a quatre ou cinq environ. Ma premiére question
a trait aux hotels d’6té; Jasper Lodge et les autres. Au cours des ans, font ils leurs

rals ou sont-ils exploités & perte?

. M. VaueHan: Je pourrais dire, en général, que les hotels d’été ne sont pas en
Soi des entreprises payantes. En ce qui concerne Jasper, on réussit d’ordinaire &

aire un bénéfice d’exploitation. Il ne faut pas oublier cependant que le chemin de
er bénéficie indirectement par suite de Vexploitation de Jasper Lodge, car chaque
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année nous effectuons le transport d’un grand nombre de personnes qui parcourent
de grandes distances pour s’y rendre; nous estimons qu’en fin de compte nous
réalisons un bénéfice en exploitant les hotels d’été tant & Jasper qu’ailleurs.

M. Rem: La deuxiéme question résulte de votre rapport. Admettons que
I'avenir n’est pas brillant et que la situation du chemin de fer n’est pas aussi bonne
par comparaison avec les années de guerre. Je me demandais, monsieur le prési-
dent, si vous n’auriez pas de suggestions a faire pour que le déficit du chemin de fer
ne soit pas aussi considérable que vous vous l'imaginez.

M. VaveHAN: Nous avons étudié chaque poste des frais d’exploitation pour
voir §’il serait possible de réduire les dépenses sans que le service en souffre. En ce
qui concerne Jasper Lodge, nous avons regu tellement de demandes de villégiature
que nous ne savons que faire. Depuis environ deux ou trois mois, tout est réservé;
cela signifie que le chemin de fer aura & transporter un trés grand nombre de voya-
geurs sur de longs trajets.

M. Rem: En ce qui concerne les heures supplémentaires, je constate que
votre rapport en fait mention. Avant de venir au Comité, ce matin, j’ai regu une
délégation & ce sujet. Les délégués se sont plaints que dans certaines sections on
faisait beaucoup trop d’heures supplémentaires. Ils ont prétendu que si on les
réduisait, il serait possible d’employer un plus grand nombre d’anciens combattants.
Comme je suis personnellement opposé au travail supplémentaire, s’il est possible
de s’en dispenser, je me demandais si on s’est occupé de le réduire. On m’a fait
remarquer, par exemple, qu'un voyage de cent milles représentait une journée.
Les délégués se sont plaints, et je les ai trouvés trés généreux, parce qu’on s’écarte
de cette régle et qu’ils font beaucoup plus de surtemps que cela ne semble raison-
nable. Un des délégués a déclaré qu’il ne tenait pas & faire trop de travail, deux
mois dans un par exemple; toutefois, selon les arrangements actuels, il n’y avait
rien pour 'en empécher et il se demandait pourquoi il ne serait pas possible de
revenir au systéme d’avant la guerre. Il parlait des serre-freins en particulier.

M. VaveaAN: Ils sont gouvernés par les horaires des trains et ont sousecrit &
cet arrangement. Pour ce qui a trait au surtemps, durant la guerre, & cause de la
pénurie de main-d’ceuvre, il a fallu en faire beaucoup. Sous ce rapport, nous avons
payé des sommes considérables dans tous les services. Chaque mois nous réduisons
le surtemps, et la situation n’est pas du tout comparable & ce qu’elle était anté-
rieurement. Nous y prétons une grande attention. Les voyages des employés sont
agencés avec soin et bien que nous recevions quelques plaintes, je crois qu’en
général, les divers organismes sont satisfaits. .

M. Warron: Me serait-il permis d’ajouter que depuis le commencement de
I’année, nous étudions chaque mois les feuilles de paie dans le but de réduire le
surtemps. Les recherches se poursuivent continuellement et grice aux efforts
qui ont été faits, le surtemps a été réduit considérablement et nous avons pris des
employés additionnels & notre service. C’est une des questions pour lesquelles nous
recevons un rapport mensuel spécial, et il en ressort que depuis le mois de no-
vembre dernier, la proportion du surtemps par rapport & la feuille de paie entiére
diminue chaque mois. *

M. Jackman: M. Reid pourrait-il expliquer ce que lui a dit 'employé de
chemin de fer qui ne désirait pas faire plus de cent milles par jour, et qui ajouta
qu'’ils en faisaient beaucoup plus et que de fait les employés pouvaient faire tout le
surtemps qu’ils désiraient. D’aprés ce que j’ai compris, ils se plaignent de faire
trop d’heures supplémentaires et demandent la remise en vigueur des réglements
d’avant guerre, ce qui réduirait le nombre d’heures supplémentaires et permettrait
d’engager un plus grand nombre d’employés. Je crois que M. Reid a ajouté qu’a
son avis, la plainte était raisonnable, que les employés ne demandaient pas plus
d’argent et qu’ils ne désiraient pas travailler seize ou dix-sept heures par jour—je
crois méme que 1'un des membres de la délégation lui a dit qu’en certains cas cela
ne pouvait pas se faire. J’ai conclu des paroles de M. Reid que les employés eux-
mémes voulaient qu’on leur permette de revenir aux réglements d’exploitation qui |
s’appliquaient avant la guerre.
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M. Wavrron: Je tiens & signaler & M. Reid et aux autres membres du Comité
que la chose intéresse, qu’il n’existe pas d’arrangements permettant & un employé
de travailler dix-sept ou dix-huit heures. Il se peut que par suite de retards impré-
vus, un seul voyage puisse comporter des heures excessives; les voyages ne sont pas
établis sur cette base. °

M. Rem: Cet homme employé sur un train de marchandises, m’a dit: “Je
peux travailler toutes les heures que je désire; il n'y a rien pour m’en empécher si
je peux me passer de sommeil. Je peux travailler aussi longtemps que je le désire”.
Ce que cet homme désire ¢’est que les voyages soient réduits au niveau d’avant
guerre, de la sorte ils travailleraient un nombre d’heures juste et raisonnable et
ainsi, 1l serait possible d’employer un plus grand nombre d’anciens combattants.
Je m’empresse d’ajouter que mon interlocuteur est un ancien combattant de la
derniére guerre. -

M. WarToN: A mon sens, cela devrait étre accepté avec des réserves, étant
donné que nous avons des ententes différentes avec les divers groupes d’employés
établissant le maximum des voyages. Le salaire n’est pas sur une base mensuelle;
les employés sont rémunérés A raison de tant du mille.

M. REeimp: Je vous promets d’obtenir une déclaration écrite de cet employé
et je la déposerai au Comité & la prochaine séance.

M. Warron: Je vous en serai obligé, monsieur Reid. Je peux dire que ce n’est
que par suite de 'urgence des années de guerre que les voyages ont été augmentés,
mais que cet état de choses n’existe plus aujourd’hui.

M. Jackman: Il y a quelque temps nous discutions l'article du réglement
concernant la limite de cent milles par jour. M. Vaughan a alors déclaré, je crois,
que ce réglement a été adopté alors qu’il faisait ses débuts comme employé de
chemin de fer, ce qui représente un certain nombre d’années, n’est-ce pas, monsieur
Vaughan?

M. VavgHAN: Oui, en effet.

M. JackmMaN: Comment un employé peut-il s’empécher de faire plus d’une
journée de travail, si le parcours moyen quotidien n’est que de cent milles?

M. Warton: Je voulais parler du maximum mensuel, et non du parcours de
chaque voyage. Une certaine journée, il peut faire cent quarante ou cent cinquante
milles, mais suivant I’entente, le salaire repose sur une base mensuelle; ainsi en ce
qui concerne la longueur des voyages, toute la question dépend du réglement
mensuel.

M. Jackman: Quel est le réglement concernant les trains rapides allant
disons, aux provinces Maritimes ou entre Montréal et Toronto. Les ingénieurs et
les équipes des trains accumuleraient rapidement des milles sur ces parcours si le
réglement de cent milles s’appliquait. Il leur faudrait peu de temps pour atteindre
ce maximum. Pourriez-vous nous donner une idée approximative, pour tout le
réseau, du temps qu’il faut & un employé pour faire cent milles?

M. Wavron: Naturellement, cela varie. En ce qui concerne leg trains rapides
que vous avez mentionnés, je pourrais dire deux ou trois heures; mais d’autre part,
pour ce qui a trait aux trains & petite vitesse qui font le transport des marchandises
d’une gare & Vautre, c’est un facteur variable; cela dépend du genre de travail de
Pemployé.

M. Jackman: Cependant vous devez avoir des statistiques sur le temps moyen
qu’il faut pour parcourir les cent milles.

M. Warron: Il y a tellement de facteurs variables qui entrent en ligne de
compte que je crains fort qu’il me soit impossible de vous fournir le chlﬁre que
vous demandez. Cependant, en ce qui concerne les trains de voyageurs, je dirais
que ]a moyenne est d’environ trois heures. Pour les trains de marchandises
rapides, sur les parcours ol il y a des voies doubles et ot on ne fait pas de rencontres,
cette distance est parcourue trds vite. Sur les parcours o il n’y a qu'une voie
simple, il faut entre quatre heures et demie et sept heures et demie. En ce qui con-
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cerne les trains de marchandises omnibus, alors qu’a chaque arrét les employés
font beaucoup de travail, il faut entre huit et neuf ou dix heures. Il peut se pré-
senter des cas ou il faille davantage.

. M. Jackman: S'il s’agit d’un train de marchandises omnibus qui fait le charge-
ment des marchandises, le salaire de ’employé est-il calculé sur une autre base ou
simplement sur la distance en milles?

M. Warron: Oui, le réglement prévoit le paiement du salaire sur la base-
heure ou sur la base-mille, suivant celle des deux qui est la plus forte.

M. NicroLsoN: En supposant qu'un employé travaille sur un train mixte
qui prend douze heures ou plus plus pour parcourir la distance, que faites-vous?
Est-ce que le taux pour la distance en milles s’applique?

M. Warron: Il y a un réglement pour distance en milles qui s’est appliqué
sauf lorsqu’on a fait des arrangements spéciaux pendant la guerre. Ce réglement
fixe un maximum de milles pour le mois.

M. Nicaouson: Est-il'en vigueur actuellement?

M. WavrroN: Oui. On se base sur tant de milles ou tant d’heures, et pour les
longs trajets, 'employé a un congé d’un certain nombre de jours avant de re-
prendre le tavail.

M. NicrorsoN: Quel salaire touche-t-il pour le surtemps? Le taux régulier
ou temps et demi?

M. Wavrron: Pour certaines parties du réseau, le surtemps est payé au pro-
rata, tandis que pour d’autres, il est payé sur la base de temps et demi. Qu'il
s’agisse du prorata ou de la base de temps et demi, il faut tenir compte de plusieurs
autres facteurs. Ainsi pour un train de marchandises faisant des arréts & toutes
les gares, pour lequel il faudrait environ de huit & dix heures pour parcourir la
distance, aucun surtemps n’est accordé avant d’atteindre la vitesse moyenne
pour accomplir le travail. 4

M. Nicaorson: En d’autres termes, 'employé devrait travailler pendant huit
heures pour une journée ordinaire, et il recevrait temps et demi pour son travail
aprés ce nombre d’heures?

M. Warton: Oui, §'il s’agit d’un trajet de cent milles; de méme, s'il s’agissait
d’un train de marchandises, il faudrait un certain taux et cela serait différent aussi
pour un train de voyageurs.

M. JackMAN: A mon sens, il faut peu de temps & un employé sur un rapide,
pour parcourir la distance de cent milles, environ deux heures et demie peut-étre.
Comment pouvez-vous vous empécher de payer & cet homme une somme considé-
rable de surtemps?

M. Wavron: Pour les longs trajets, trajets de plus de cent milles, les em-
ployés sont en congé durant un certain nombre de jours au cours du mois. Par
exemple, I'un des cas que vous avez mentionnés, les trains qui font le voyage entre
Montréal et Toronto, ces trains rapides; supposons qu'un employé fasse le trajet
entre Montréal et Toronto, 334 milles.

M. Jackman: Est-ce qu'un seul personnel fait toute la distance?

M. Wavron: Oui, sauf celui de la locomotive, le conducteur et 1’équipe du
train. On a établi un certain tableau pour les équipes des trains de fagon 4 ce que
chaque équipe puisse se reposer suffisamment & Toronto une fois le trajet de 334
milles parcouru. De méme, aprés le voyage de retour & Montréal, 'équipe se repose
longuement. Le nombre des équipes est suffisant pour les trajets en commun et de
la sorte, au cours d'un mois, les employés parcourent les distances en milles mensu-
elles établies par les réglements dont j’ai parlé.

M. JackMaN: Ainsi, en supposant qu’'un employé fasse le trajet de Montréal
3 Toronto dans une journée et qu’il effectue le voyage de retour au cours de la
semaine, il a couvert une distance de 668 milles, ce qui représente six jours de
travail suivant le réglement de 100 milles?
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M. Wavrton: Le parcours pour les trains de voyageurs est de cent cinquante
milles; les cent milles dont il a été question s’appliquent aux trains de marchan-
dises. Le trajet Montréal-Toronto et retour, dont vous avez parlé, s’effectue dans
deux jours environ.

M. Jackman: Quelle est la distance de Montréal & Toronto, 330 milles, avez-
vous dit?

M. WartoN: Oui, 334 milles.

M. Jackman: Alors comme je I’ai mentionné le voyage aller et retour repré-
Sente un trajet de 660 milles. Ce voyage constitue le maximum de parcours pour
la semaine. De la sorte, pour de tels trajets, cet employé ne peut pas travailler plus
de la moitié de la semaine.

M. VaueHAN: (’est exact.

M. JackmaN: Et sa moyenne monte rapidement.

M. Wavrton: Assurément.

M.Jackman: Et que fait-il alors, rien?

M. VaucHaN: 1l ne fait rien.

M. Warron: En ce qui le concerne, il ne fait rien.

M. Jackman: Est-ce que cela le satisfait?

M. WaLton: Apparemment.

M. Gisson: Il touche néanmoins sa moyenne.

M. Jackman: Et il ne travaille pas la moitié de son temps.

M. WarroNn: Examinons, si vous le voulez bien, 'arrangement du parcours
bour un tel voyage sur cette partie du réseau. Supposons que pour un tel trajet, il
a1t droit 4 6,000 milles par mois. Une equipe suffisante est affectée au service com-
™Mun pour certains trains; nous organisons ’exploitation pour que chaque membre
de I’équipe fasse chaque mois son parcours de 6,000 milles; qu’il puisse se reposer
€ntre chaque voyage en prenant un certain nombre de jours de congé tous les mois;
de courtes périodes de repos quand il est loin de sa téte de ligne, et de plus longues
Périodes une fois de retour A sa téte de ligne, C’est la fagon dont nous procédons.

M. Jackman: Alors son travail représente une distance de 6,000 milles; ce
Peut étre un trajet exceptionnel, mais réellement il ne travaillg que dix jours par
Mois, il fait dix voyages aller et retour pour accumuler cette distance en milles.

M. Wavrron: A peu prés. )

M. Jackman: Et si je comprends bien, toute distance qu’il parcourt une fois
S0n maximum atteint est censée étre du surtemps, et il est rémunéré au taux du
Surtemps. Quel en est le taux, le prorata ou temps et demi?

M. Wavrron: Des dispositions sont prises pour qu’il ne dépasse pas son
Maximum. Nous gardons dans le service en commun suffisamment de personnel,
%u d’hommes, pour y pourvoir. .

M. Jackman: Je comprende que cette question n’est pas entiérement du -
Tessort de la direction du chemin de fer, mais que les unions ainsi que la dlrectlgn
gg{claborent a Iétablissement de réglements comme celui que nous venons de dis-

er.

M. Wavrron: Parfaitement, il s’agit d’une entente avec les unions de chemi-
- Dots , mais ce n’est pas une mesure restrictive en ce qui concerne nos dépenses, si je

explique assez clairement. :
. M. Jackman: Alors en acceptant la norme de cent cinquante milles en général,
Plis-je faire remarquer que dix voyages aller et retour entre Montréal et Toronto,
"eprésentant un mois de travail, ne me parait pas juste. .
, M. Wavrton: Ce que je tiens & bien faire comprendre c’est que la compagnie

Len souffre pas, du point de vue de I'exploitation, et que cela permet de donner
U travail 4 plus d’employés. S'il existe une objection, je ne saurais la voir pour le
Oment,
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M. Jackman: Cela convient 4 I’Etat, si les employés consentent & accepter le
réglement de cent cinquante milles comme jour raisonnable de travail pour un tel
trajet. Le tout se résume & ceci: vous avez un nombre assez considérable d’équipes
pour que chacune remplisse son contingentement mensuel en dix voyages aller et
retour entre Montréal et Toronto.

“M. WaLton: Clest exact.”

M. JackMaN: Me serait-il permis de dire que le travail me parait plutét facile.

M. VaucHAN: Mais vous n’étes pas appelé & faire la perception des billets.

M. LaCroix: Monsieur le président, me serait-il permis d’attirer ’attention
sur larticle concernant les charges fixes payées par la compagnie. Je constate
qu’elles se chiffrent & $49 millions dont $26 millions environ pour les intéréts de la
dette entre les mains du public et $20,306,000 pour U'intérét des préts consentis
par 'Etat. Je note que ces paiements atteignent environ 20 p. 100 des recettes
brutes. C’est un article trés important, n’est-ce pas?

M. VavgHAN: Oui, monsieur.

M. LaCroix: Je voudrais simplement demander au ministre s’il ne serait pas
possible d’alléger le fardeau du paiement des intéréts dus & ’Etat, afin de per-
mettre & la compagnie d’améliorer sa situation de fagon & soutenir plus favorable-
ment la comparaison par rapport aux autres chemins de fer.

L’hon. M. CrevriEr: Tout ce que.je peux dire, monsieur le président, c’est
que cette question est étudiée avec beaucoup de soin et de fagon trés sérieuse. On
étudie la possibilité d’un refinancement; de fait, récemment, un plan de refinance-
ment a permis A la compagnie d’économiser un million de dollars par année. Une
autre question regoit actuellement notre attention, celle d’accepter des obligations
au lieu de U'intérét sur les billets & vue dans le cas de certains stocks rapatriés.. Bien
qu’aucune décision n’ait encore été prise, I’Etat s’en occupe trés attentivement.

M. Hazen: Avez-vous dit qu’un plan de refinancement avait été adopté?

L’hon. M. CHEVRIER: Non, ce que j’ai voulu dire ¢’est que de temps & autre des
émissions d’obligations sont refinancées & un taux d’intérét moindre, permettant
ainsi une économie pour la compagnie.

M. Hazen: Jaurais une autre question & poser. Dans l'exposé du début
aprés avoir fait allusion aux frais récents d’exploitation vous dites:

Nous sommes pris de tous les cotés. Nos prix de vente sont immo-
bilisés, mais par contre nos cofits de production montent de fagon inquié-
tante. Méme si le volume du trafic se maintenait au niveau du temps de
guerre, il ne suffird® pas & permettre au chemin de fer de supporter les
énormes fardeaux additionnels dont je viens de parler, sans avoir besoin
d’aide. Le volume du trafic fléchit.

Puis vous ajoutez qu’un tel état de choses ne saurait continuer, et vous laissez
entendre qu’il vous faudra de I'aide.

M. VaveHAN: Oui, monsieur.

M. Hazen: Avez-vous en vue un genre d’aide en particulier?

M. VauveuaN: Ce que nous avons en vue c’est une augmentation des taux du
transport des marchandises.

M. Hazen: Que ferez-vous des taux du transport des voyageurs?

M. VaveuaAN: Nous n’avons pas songé & augmenter pour le présent, les taux
de transport des voyageurs. Comme vous le savez, aux Etats-Unis, les chemins de
fer ont demandé une augmentation de 25 p. 100 des taux de transport des marchan-
dises. Nous n’avons pas encore fait une telle demande—quand je dis nous, je veux
dire les chemins de fer du Canada—a I'Etat.

I’hon. M. Cuevrier: KEst-ce que le mémoire des chemins de fer des Etats-
Unis comporte une augmentation des taux de transport des voyageurs?

M. VaveHAN: Non, monsieur.
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M. Hazen: Le Pacifique Canadien doit se trouver dans la méme situation
que vous?

M. VaugHAN: Exactement.

L’hon. M. CrevrIER: D’ailleurs son rapport annuel 'indique.

M. Hazen: Avez-vous l'intention d’adresser une demande en vue de 'aug-
mentation des taux de transport des marchandises? A quel point en sont les
choses actuellement?

M. VaugHAN: Oui, nous avons l'intention d’en faire la demande.

M. Hazen: D’aprés votre mémoire, elle devrait étre faite prochainement.

M. VavcaaN: Elle est en voie de préparation par les chemins de fer canadiens,
par tous les chemins de fer du Canada.

M. Hazen: Savez-vous quand elle sera faite?

M. VauGHAN: Je ne saurais vous le dire pour le moment. Il nous est trés
difficile de décider exactement ce dont nous avons besoin. L’augmentation des
frais est presque quotidienne; de nouvelles demandes sont accordées par le Conseil
du travail en temps de guerre, & Ottawa; presque tous les jours il y a de nouvelles
augmentations du prix des matériaux utilisés par les chemins de fer et on ne semble
pas en voir la fin. Nous ne tenons pas a faire une demande pour trouver ensuite
qu’elle n’est pas suffisante.

M. Hazen: Quand M. Reid était ici, il vous a demandé si vous aviez des sug-
gestions & faire en vue d’éviter des déficits—si j’ai bien compris—et je suppose que
¢’est 14 un de vos moyens?

M. VaugHAN: C’est une question dont nous nous occupons activement.

M. Hazen: Maintenant, & la page 1 de votre rapport au Ministre, vous dites
ce qui suit: “La concurrence entre le rail et le pneu offre un probléme d’impor-
tance grandissante. Il importe que cette concurrence soit établie sur des bases
équitables en tenant compte des besoins et du bien-étre public. Il semble que pour
atteindre ce but, des réglements de contréle commun soient nécessaires.”

M. VaueHAN: Clest exact.

M. Hazen: Votre compagnie a-t-elle pris des dispositions en vue de recom-
mander ou d’établir des réglements de contrdle commun?

M. VavgHaN: Depuis plusieurs années, les chemins de fer du Canada ont
recommandé I'adoption de réglements de controle commun. Le Ministre pourrait
beut-étre fournir des explications.

L’hon. M. Cuevrier: Voici les explications que je pourrais donner & ce sujet.
Je ne me rappelle pas en quelle année, mais le ministre des Transports d’alors,
monsieur Howe, inséra dans un projet de joi un ou des articles en vue de placer le
transport sur certaines routes sous la juridiction de la Commission des transports—

len que je ne parle que de mémoire—je crois que ces articles visaient principale-
ment la circulation interprovinciale. Le Parlement refusa de conférer cette au-
torité au Ministre. Par la suite, un projet de loi dans le méme sens fut présenté au
Sénat, mais il a soulevé des objections et il a été retiré.

M. Hazen: Il s’agissait de trafic interprovincial?

L’hon. M. CHevrigr: Oui. Vous comprenez sans doute, monsieur Hazen,
qu’il ’agit d’un probléme épineux, d’un probléme touchant les droits provinciaux.

1le gouvernement essayait de placer les routes sous la juridiction de la Commission

es Transports, il se butterait & toutes sortes de difficultés.

. M. Hazex: Cela serait probablement utile pour les trains directs de marchan-
dises, allant d’une provinece & I'autre.

,  L’hon. M. CHEVRIER: Sous ce rapport cela semblerait étre tout a fait dans
l.Ol‘dre, mais suivant mon interprétation de la loi, du moment que la question de-
Vient interprovinciale, il faut obtenir le consentement des provinces avant de mettre
Une telle loi en vigueur.
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M. Hazen: Le Ministre pourrait-il nous dire si cette question a été étudiée
davantage; quelque chose a-t-il été fait sous ce rapport?

L’hon. M. Curvrier: Ce projet est constamment & ’étude par suite des re-
présentations faites par les chemins de fer, mais tant qu’a aller plus loin, aussi
longtemps que les provinces ne consentiront pas & se départir d’une partie de leur
juridiction, je ne crois pas que cela puisse faire.

M. Harkness: Monsieur Vaughan, au sujet de ces augmentations de taux que
les compagnies de chemin de fer ont certainement étudiées, avez-vous en vue une
augmentation uniforme ou une revision des taux en général?

M. Vaveran: Il n’y a rien de définitif sous ce rapport. Nous suivrons pro-
bablement 'exemple des Etats-Unis sans adopter nécessairement les mémes pour-
centages. Les chemins de fer des Etats-Unis ont demandé une augmentation uni-
forme de 25 p. 100 pour certaines marchandises et des augmentations précises pour
d’autres, par exemple, le charbon, les bois et autres matériaux semblables.

M. Harkness: Voici ce que j’avais & Pesprit: il existe beaucoup de mécon-
tentement dans certaines parties du pays au sujet des taux de transport des mar-
chandises que le public est appelé & payer, ¢’est pourquoi je me demandais si votre
projet comporte une revision de tout le baréme des taux en vue de remédier aux
différences qui existent.

M. VavcrAaN: Non, monsieur; cette question n’entre pas en ligne de compte
dans la demande que nous nous proposons de faire; nous nous occuperons seule-
ment des taux actuellement en vigueur.

M. Harkness: Le Ministre pourrait-il nous dire si on projette une revision
des taux de transport des marchandises?

L’hon. M. CHEVRIER: Le président a répondu catégoriquement & cette ques+
tion. Ce n’est pas dans les attributions du gouvernement de demander une revision
des taux de transport des marchandises.

M. Harkness: Voici, un grand nombre de corps publics, dans 'Ouest du
Canada surtout, ont demandé une revision des taux—

M. MutcH: Une réduction.

M. Harkness: Une revision afin de rendre les taux imposés dans certains
cas plus conformes & ceux d’autres districts, ¢’est pourquoi je me demandais si le
gouvernement avait donné son attention A cette question ou avait- songé & faire
quelque chose dans ce sens?

L’hon. M. CHEVRIER: Je crois que la meilleure réponse que je puisse donner &
M. Harkness est de lui dire que la question des taux de transport des marchandises
est trés compliquée, que la chose la plus difficile & comprendre est la maniére dont
ces taux ont été établis & travers le pays. Une telle demande, je suppose devrait
étre adressée par les chemins de fer & l'autorité compétente, dans 'occurence la
Commission des transports du Canada. La demande comportera-t-elle une aug-
mentation uniforme ou des augmentations pour les diverses parties du pays,. je
lignore. Le président a déclaré que la question était & 'étude. Advenant qu’une
telle demande soit adressée & la Commission des transports toutes les parties in-
téressées auront le droit d’étre entendues, de faire une contre proposition, démon-
trant que dans certaines parties du pays les taux créent une injustice, et demandant
une réduction. Dans les circonstances, il appartiendrait & la Commission d’en
décider. C’est un des modes de résoudre le probléme épineux et compliqué des
taux de transport des marchandises.

M. VavcrAN: Le contodle des prix en temps de guerre a également quelque
chose & y voir.

IL’hon. M. Crevrier: Comme le président le fait remarquer, il y a aussi ce
point important. Suivant les dispositions des réglements de la Commission des
prix et du commerce en temps de guerre, les taux de transport des marchandises
ne peuvent pas étre augmentés, ils sont immobilisés, ¢’est-a-dire qu'il est impossible
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de les réduire ou de les augmenter. Aussi longtemps que ces réglements n’auront
pas été modifiés ou abrogés, les taux ne peuvent pas étre augmentés.

M. Hazex: Le total des recettes d’exploitation est de $433,773,000. Sur cette
somme, quelle proportion provient du transport des marchandises et quelle pro-
portion du service des voyageurs?

- M. VaveuaaN: Ces renseignements se trouvent sur la page opposée, page 1,
marquée no 4 dans le rapport. (Page 8 ici).

M. Gisson: Vingt-cinq pour cent représenteraient environ $80 millions.

Le prESIDENT suppLEANT: Est-ce que cela vous conviendrait si nous faisons
étude du rapport page par page, en commencant & la page 5?

M. NicHorsoN: Revenons, si vous le voulez bien, & 'exposé du président.
Je tiendrais & avoir des explications sur une déclaration qu’il a faite. Il a proposé
de faire quelque chose en vue de réduire 'intérét versé au gouvernement. Les
problémes mentionnés par le président au sujet des recettes futures nous inté-
ressent tous. Je note que nos charges fixes sont de 11.3 pour cent, soit presque
le double de celles du Pacifique Canadien ou des chemins de fer des Etats-Unis de
la méme catégorie. Je comprends que cette situation existe depuis la constitution
en corporation des chemins de fer Nationaux du Canada. Le président pourrait-il
nous dire 4 combien de reprises des représentations ont été faites au gouvernement
par 'administration en vue d’obtenir du secours sous ce rapport et & quel moment
les plus récentes représentations ont été faites?

M. VaueHAN: J'ai ici une déclaration que j’ai préparée concernant les charges
fixes et que je lirai au Comité avec la permission du président. Le sujet y est traité
en détail. Des exemplaires seront distribués aux membres du Comité afin qu’ils
Puissent suivre alors que j’en donnerai lecture.

. M. JackmaN: Au sujet de la question de M. Hazen concernant le transport
Interprovincial, puis-je demander au Ministre si 'opinion qu’il a communiquée au
Comité sous ce rapport était une opinion juridique?

L’hon. M. Cuevrier: Non, monsieur Jackman, je parlais de mémoire.

. M. Jackman: Le gouvernement fédéral n’a-t-il pas le droit de réglementer la
circulation interprovinciale, tout comme on le fait aux Etats-Unis pour la circu-
lation entre état?

L’hon. M. CrrvriER: Aux Etats-Unis, la situation est différente de celle du
Qanada. Aux Etats-Unis il y a 'Interstate Commerce Commission qui a juridie-
tion sur tout le pays, tandis qu’au Canada il y a un organisme provincial dans
chacune des provinces; dans I’Ontario, il y a le Municipal Railway Board, dans la
Province de Québec, la Commission des services publics et pour les autres provinces,
C'est une autre commission.

M. JackmaN: Mais dans chacun des états de 1'union il existe sans doute une
Commission qui régit la circulation entre états; alors d’odt I'Interstate Commerce

‘Ommission tire-t-elle sa juridiction si ce n’est de la constitution des Etats-Unis;
D'avons-nous pas une disposition semblable— {
. . L’hon. M. CrEvVRIER: Je crois que I'Interstate Commerce Commission tire sa
Juridiction de la constitution, mais nous n’avons pas de disposition semblable.

M. Jackman: N’avons-nous pas de pouvoirs implicites sous ce rapport?
L’hon. M. Cuevrigr: C’est une question—
M. JackmaN: Qui a sfirement été soulevée & maintes reprises?

. L’hon. M. CuEvriEr: C’est une question qui nécessite une opinion juridique,
€t je ne tiens pas & donner une opinion comme opinion juridique & ce sujet.

M. VaveHAaN: Elle a été débattue & la Chambre.
L’hon. M. CHEvRIER: Sans aucun doute.
M. Murca: Et devant le Comité.
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M. JackmaN: Je ne demande pas une décision politique guidée par d’autres
considérations. L’Acte de P’Amérique britannique du Nord, comme autorité
fédérale, ne confére-t-il pas le pouvoir de réglementer le transport interprovincial
si nous le désirons?

M. LaCroix: Il ne nous appartient pas de décider; cette question reléve des
conférences interprovinciales et au train ol vont les choses, elle ne sera pas réglée
de sitot.

M. Jackman: Je demande si nous avons le pouvoir, car la conférence inter-
provinciale—
M. LaCroix: Vous avez eu la réponse.

L’hon. M. CHEvRIER: Monsieur Jackman, je crains de ne pas pouvoir ré-
pondre autrement & la question que vous avez posée. J’ai essayé de dire, il y a
quelques instants, qu’en ce qui concerne le transport interprovineial, & mon avis,
il reléve de la juridiction provinciale. Pour ce qui a trait a la question interpro-
vinciale, je ne suis pas en mesure de répondre. Je crois cependant qu’un certain
consentement des provinces est nécessaire. Ce qui me porte & croire qu’il en est
ainsi, c¢’est que lorsqu’un article a été inséré dans un projet de loi présenté a la
Chambre conférant & la Commission des transports juridiction sur ce genre de
circulation certains députés se sont tellement opposés & ce point juridique qu’on
a cru bon de retirer larticle.

M. Hazen: Serait-il conforme au réglement de demander au ministére de la
Justice de se prononcer sur la question posée par M. Jackman.

L’hon. M. CHEVRIER: Je me ferai un plaisir d’obtenir une décision du minis-
tére de la Justice.

M. Jackman: Si je me le rappelle bien, ’Acte de ’Amérique britannique du
Nord contient un article déclarant que tout chemin de fer au Canada qu’il soit
intra ou interprovincial, peut étre placé sous la juridiction de votre ministére. Il y
a un article qui confére au gouvernement fédéral le droit de placer sous votre juri-
diction tout chemin de fer au Canada.

M. Murca: N’allons-nous pas un peu trop loin?
M. Jackman: D’ol provient le pouvoir?

L’hon. M. CHEVRIER: Si vous parlez des chemins de fer, il n’y a aucun doute
que le gouvernement fédéral a juridiction; pour ma part je ne parle pas simplement
des chemins de fer, je parle de la concurrence que le transport routier fait aux
chemins de fer.

M. Jackman: L’Acte de I’Amérique britannique du Nord fait précisément
mention des chemins de fer comme relevant du gouvernement fédéral.

I’hon. M. CHEVRIER: Précisément.

M. Jackman: Et du moment qu’en vertu de cet article vous mentionnez un
chemin de fer, il tombe sous votre juridiction; mais aucun article ne fait mention
du camionnage interprovincial.

L’hon. M. Cuevrier: Non, mais]’Article 92 de I’Acte de I’ Amérique britannique
du Nord confére clairement I’autorité aux provinces en matiére des routes.

Le présipENT sSUPPLEANT: Messieurs, est-ce votre désir que M. Vaughan lise
son exposé; aprés quoi nous pourrons aborder le rapport?

M. VaveuaN: Cet exposé a trait aux charges fixes du.réseau—

Au cours des séances du Comité, en octobre dernier, on a signalé le montant
disproportionné des recettes brutes du réseau National absorbé par les charges fixes
et il s’en est suivi une discussion; j’ai alors déclaré au Comité que nous avions
entamé des pourparlers avec le ministére des Finances en vue de certains ajuste-
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ments de nos charges fixes et j’ai laissé entendre que la question pourrait étre
débattue plus & fond & une séance subséquente. Anticipant une discussion, j’ai
préparé un mémoire donnant nos vues et démontrant la nécessité d’adopter des
mesures remédiatrices. Je peux ajouter que les négociations entreprises avec le
ministére des Finances, négociations dont j’ai parlé I'an dernier, avaient trait &
ma recommandation que le gouvernement accepte des obligations des chemins de
fer Nationaux du Canada en paiement de la somme due au gouvernement par le
chemin de fer pour le rapatriement des titres britanniques.

Pour une question de cette nature, il convient d’examiner les principes sur
lesquels repose la capitalisation des chemins de fer en général. Aux Etats-Unis,
"émission des titres de chemin de fer est entiérement régie par I'Interstate Com-
merce Commission. Sous le régime de ’Article 20a de I'Interstate Commerce Act,
il est illégal pour un voiturier de faire une émission de titres tant que la Com-
mission ne 'autorise pas par ordonnance. Au cours des derniéres années, la Com-
mission a fortement insisté auprés des chemins de fer en vue d’en arriver i une
réduction graduelle.de la dette consolidée et des charges fixes. La Commission a
déclaré que c’était son programme et qu’il serait appliqué. Une maniére d’effectuer
une réduction est l'utilisation du surplus de recettes. Une autre occasion s’offre
lorsque les émissions d’obligations arrivent & échéance et qu’elles peuvent étre
rachetées & des taux d’intérét plus bas. En approuvant le rachat d’obligations de
27 chemins de fer pour la période du mois de juin 1944 au mois de mai 1945, com-
portant une somme de $1,081,415,000 de nouvelles obligations, on a pratiqué une
économie annuelle d’intérét de 25 p. 100 basée sur la différence entre le taux des
coupons des anciennes et des nouvelles obligations. La principale réduction, toute-
fois, a été apportée en vertu de plans de réorganisation sous le régime de I'article
77 du National Bankruptcy Act. Le paragraphe (b) en vertu duquel les réorgani-
sations de chemins de fer sont effectuées, requiert que le plan de réorganisation
affecte aux charges fixes une somme telle qu'aprés avoir tenu compte des recettes
brobables d’aprés les résultats précédents et d’autres facteurs les recettes dispo-
nibles suffisent amplement au paiement des charges fixes. Celles-ci—il convient
de noter que c’est un terme généralement employé par les chemins de fer—com-
prennent le loyer des voies et du matériel, I'intérét sur la dette, consolidée et non
consolidée, I"amortissement de 1’escompte sur la dette consolidée et, dans le cas
des chemins de fer Nationaux, I'intérét sur les préts consentis par 'Etat.

Annexé au mémoire que vous avez devant vous, se trouve 'Etat “A” indiquant
au 30 septembre 1945, la réduction des charges fixes suivant les plans de réorganisa-
tion approuvés par la Commission. Vous remarquerez qu’avant la réorganisation,
la dette de 22 compagnies de chemins de fer était de $4,300,521,178 et, aprés la
réorganisation, de $1,853,543,264, soit nne réduction de $2,466,977,914. Cette
réduction représente 57.36 pour cent de la dette antérieure. Les charges fixes
annuelles ont 6té réduites de $148,865,539 a $40,113,369, une réduction de $108,-
752,170 soit 73.05 pour cent. Je demanderai au Comité de bien vouloir noter qu’il
¥ a eu non seulement une réduction considérable de la dette totale mais aussi que
la dette, une fois mise au point, comprend une somme de $824,441,464 ou 45 p. 100
en valeurs de placement.

La méthode suivie par la Commission en opérant les cha.nge_ments A 'armature
financiére des chemins de fer des Etats-Unis, aprés avoir déterminé la somme totale
et la majorité de chaque catégorie de créances est de s'assurer qgelle est la somme
raisonnable des recettes & laquelle on peut s’attendre, en toutes circonstances, pour
le paiement des charges fixes. On fixe ensuite le capital de la dette et son intérét

un montant dont les recettes peuvent facilement faire le service, et on émet des
obligations si les recettes promettent d’excéder le minimum. Silya posmblhté de
faire des profits eventuels, on prend des dispositions pour émettre des actions
Privilégiées.

Le Comité tiendra sans doute a étudier la dette consolidée et les charges fixes
du Pacifique Canadien. A la fin de 'année 1938, la dette consolidée de cette com-

\
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pagnie était de $232,188,724, tandis qu’a la fin de 'année 1945, elle était de $93,-
669,000, soit une réduction de 59.66 pour cent. Le rapport de 1945 indique que les
charges fixes (qui en 1938 étaient de $26,853,756) ont été réduites en 1945 & $19,-
547,129, une réduction de 27.21 pour cent. La réduction des charges fixes provient
du remboursement de dettes & méme des surplus de recettes et des remboursements
a plus faible intérét, et aussi de 'application des procédés de réorganisation & sa
compagnie Soo Line. Il existe une différence apparente dans la proportion entre
sa dette consolidée et ses charges fixes. L’explication réside dans le fait que les
charges fixes comprenant non seulement U'intérét s v la dette consolidée, mais
aussi 'intérét sur les débentures, la location des v~i-s et 'intérét garanti par le
Pacifique sur les obligations de la Soo Line Compui.y. Elles ne comprennent pas
le capital des débentures dans la dette consolidée.

Voyons maintenant comment les chemins de fer Nationaux peuvent se com-
parer aux chemins de fer des Etats-Unis et au Pacifique Canadien. Pour les sept
années dont il a été fait mention, c¢’est-d-dire 1938-1945, la dette consolidée des
chemins de fer Nationaux, y compris les préts a intérét de 'Etat, a été réduite de
$1,298,141,226 a $1,247,381,610, une réduction de 3.91 pour cent, et les charges
fixes ont été réduites de $53,451,741 & $49,009,508, soit une réduction de 8.31 pour
cent. En ce qui nous concerne, cette réduction a été réalisée en utilisant le surplus

de recettes, le rapatriement de titres et le remboursent d’obligations & plus faible
intérét.

Comme je l'ai déclaré, I'Interstate Commerce Commission minimum des
charges fixes de la dette, s’en tient surtout & la capacité du voiturier de financer cette
dette. Il est beau de parler de colit par mille de voie, de quotient d’exploitation,
de garantie hypothécaire et ainsi de suite, mais si les recettes ne suffisent pas pour
supporter le fardeau de la dette imposée sur la propriété, la structure est trop
lourde. I’Etat “B’ attaché au mémoire établit le rapport des charges fixes aux
recettes brutes des principaux chemins de fer des Etats-Unis, les chemins de fer de
premiere classe, ainsi que du Pacifique Canadien et des chemins de fer Nationaux
respectivement. En 1939, année prise comme point de comparaison comme étant
la derniére d’avant-guerre, la proportion des charges fixes par rapport aux recettes
d’exploitation des chemins de fer de premiére classe était de 15.21 pour cent, pour
le Pacifique Canadien, de 16.76 et pour les chemins de fer Nationaux, de 26.24.
Pour 1944, la derniére année pour laquelle une comparaison compléte est dispo-
nible, le pourcentage pour les chemins de fer de premiére classe était de 6.00, pour
le Pacifique, 6.50 et pour les chemins de fer Nationaux, 11.44.

Me serait-il permis de faire remarquer que le Pacifique Canadien a un autre
‘avantage sur les chemins de fer Nationaux, en ce sens qu’une trés forte portion de
ses charges d’intérét est payée en sterling sur lequel il bénéficie du change. Prés
de $20,000,000 de nos charges d’intérét sont payables en devise des Etats-Unis
pour laquelle il nous faut payer le change. Sous ce rapport, les chemins de fer
Nationaux doivent verser une somme additionnelle de $1,937,000 tandis que le
Pacifique Canadien touche une somme de plus de $300,000 par année.

Méme si notre dette envers ’Etat pour les titres rapatriés était placée sur une
base d’intérét éventuel, notre pourcentage des charges fixes par rapport aux recettes

d’exploitation en 1944 serait de 8.35 par comparaison avec 6.50 pour le Pacifique

Canadien et 6.00 pour les chemins de fer de premiére classe. Dans toutes les
comparaisons, les chemins de fer Nationaux semblent étre dans une classe & part
en ce qui concerne le rapport de leurs charges fixes & leurs recettes brutes. Cette
situation est propre au réseau des chemins de fer Nationaux. Elle découle de la
ligne de conduite adoptée au moment ol les lignes privées insolvables ont été
acquises avec toutes leurs dettes. Au cours des cinq années antérieures & 1923 (la
premiére année de la fusion) les chemins de fer comprenant le réseau ont perdu $60
millions avant de payer l'intérét. Intérét compris, (environ $32 millions par an)
ils ont perdu $22 millions soit en moyenne un déficit annuel de $44 millions. C’était
avant la formation des chemins de fer Nationaux.
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On peut prétendre que le capital des chemins de fer Nationaux a été revisée
en 1937 et je crois qu’il convient de donner des explications sur les résultats de
cette revision car certaines gens peuvent croire que le capital a été revisé et placé
sur une base satisfaisante & cette époque. Il est vrai qu'une mise au point a été
effectuée, mais elle n’a été que partielle. La revision a été limitée aux rapports
entre 'Etat et le chemin de fer. Elle ne s’est pas du tout occupée de la grosse dette
consolidée entre les mains du public. On a jugé alors que le ministre des Finances
¢+ ne pouvait pas faire entrer dans les comptes publics un montant considérable
d’obligations de chemins de fer aussi longtemps que ces obligations étaient détenues
par le public. Il n’aurait pas été praticable de retirer des comptes du chemin de
fer des titres entre les mains du public.

Entre autres choses effectuées sous ’empire de la Loi sur la revision du capital,
on a tranché du bilan des chemins de fer tous les préts consentis par I’Etat pour
compte déficitaire avant 1922. Naturellement, ils n’auraient jamais dii y figurer.
On a eu tort, depuis le début de traiter des erédits pour payer les déficits comme
des préts portant intérét. L’Etat ne faisait que restaurer sa part de propriétaire
compromise, en sa qualité de propriétaire du réseau National. Cela n’ajoutait
rien au capital de I'entreprise et les paiements n’étaient nullement représentés par
un actif productif. Ces faits ont été admis en 1933 & la suite de critiques dans le
rapport de la Commission Duff. Depuis 1932, tout déficit dans I'exploitation du
chemin de fer a été comblé par un crédit du Parlement. La Loi sur la revision du
capital de 1937 a appliqué ce principe d’une maniére rétroactive pour les paiements
déficitaires antérieurs a 1932. C'est-d-dire que la revision de 1937 a traité les
Paiements déficitaires antérieurement & 1932 de la méme fagon que les paiements
effectués depuis le ler janvier 1932.

En ce qui concerne les préts de I’Etat pour immobilisations, avant 1932, la Loi
sur la revision du capital transforma ces préts en part du propriétaire. Le montant
en est de $270,037,437. La loi a favorisé le chemin de fer en ce sens que le capital
blacé par ’Etat dans le réseau est devenu du capital-actions et libre de toute charge

xe, mais il n’est pas vrai que cette mise au point ait été jugée finale ou satisfaisante.
Jomme il est dit précédemment, le fait est qu’a cette époque, la mise au point a été
limitée aux dettes du chemin de fer envers 'Etat et ne s’étendait pas aux dettes
du chemin de fer envers le public. Il n’a pas été jugé sage de refuser le secours qu’il
était possible de procurer parce que la solution n’était pas finale ni compléte. Les
témoignages rendus au Comité permanent le 28 mai 1935, pages 217-224, indiquent
clairement que suivant les régisseurs les projets de revision de capital alors & I'étude
n’&_Va,ient pas une assez grande portée et que I'intérét annuel sur la dette con-
Solidée entre les mains du public serait encore beaucoup plus considérable que le
chemin de fer pouvait raisonnablement s’attendre & étre en mesure de payer &
Méme ses recettes nettes. Par la suite, lorsque les régisseurs furent remplacés par le
conseil d’administration et qu’on demanda I'avis des administrateurs, ces derniers,
ns le procés-verbal du 21 janvier 1937 approuvant le principe du projet de loi,
€clarérent “nous désirons ajouter que nous nous réservons le droit de recom-
Mander des mesures additionnelles une fois que nous aurons eu le temps et I'occasion -
€tudier plus & fond la capitalisation et la situation financiére du réseau”. La
Ol sur la révision du capital s'appliqua aux comptes du chemin de fer au 31 dé-
Cembre 1936.. Il convient de signaler que sous le régime de la base réduite, les
Charges fixes représentaient 28 pour cent des recettes brutes. En 1936, celles du
acifique Canadien étaient de 17 pour cent, et celles des chemins de fer de premiére
lasse aux Etats-Unis, de 16.12 pour cent. Evidemment aucune démarche ne fut
“Dtreprise pour nous placer sur une base de comparaison avec les autres chemins
€ fer. Par suite de la guerre cependant, une tranche considérable des titres, anté-
‘eurement, détenus par des personnes demeurant au Royaume-Uni, furent rapa-
Tés et placés au crédit de 'Etat. Sila situation actuelle avait existé en 1937, il
A peu prés certain que les valeurs rapatriées auraient été retirées comme obli-
8ations du chemin de fer portant intérét et que l'intérét de 'Etat aurait été trans-
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porté & la part du propriétaire, comme on I’a fait en 1937 en ce qui concerne la dette
du chemin envers ’Etat pour fins d’immobilisation.

Vous pourrez peut-étre vous demander pourquoi nous nous préoccupons de
cela alors que le chemin de fer solde ses charges d’intérét, y compris I'intérét pay-
able & I’Etat. Je tiens absolument & ce qu’il n'y ait aucun malentendu sur la situ-
ation fondamentale qui confronte le chemin par suite de I’ére de prospérité prove- |
nant des conditions de guerre. En prenant 1941 comme année de base, nos recettes
brutes furent alors de $304 millions. Depuis cette date, la feuille de paie a augmenté |
par suite de I'indemnité de vie chére, des demandes d’augmentations auxquelles a
fait droit le Conseil national du travail en temps de guerre, des allocations pour
vacances avec salaire, ete. Le prix des matériaux utilisés par le chemin de fer a
augmenté. On estime que si en 1941, les frais d’exploitation avaient été sur le
méme niveau qu’en 1945, il aurait fallu ajouter aux frais d’exploitation de ladite |
année une charge additionnelle de $53.3 millions. En 1941, nos recettes brutes
ont été de $304 millions et par suite du niveau des frais d’exploitation, nous avons
eu un surplus de recettes de $4 millions, mais au niveau des frais d’exploitation de
1945, ce surplus de $4 millions aurait été changé en un déficit de $49 millions. Nous
ne savons pas jusqu’a quel niveau le volume du trafic du temps de guerre va s’abais-
ser, mais nous craignons que le déelin ne soit considérable et qu’en conséquence
nous ayons 3 faire face & des frais d’exploitation additionnels considérables. Nous
entrevoyons une concurrence plus vive tant de la part des autobus que des camions,
la canalisation du St-Laurent et un transport aérien plus intense. Je fais en sorte
d’établir les chemins de fer sur une base solide; ¢’est notre désir d’avoir un rapport
financier satisfaisant et de ne pas créer I'impression que nous sommes un fardeau
pour I'Etat. Nous ne voulons pas que le “probléme des chemins de fer” fasse de
nouveau son apparition. Les chemins de fer Nationaux sont exploités d'une ma-
niére efficace mais ils pourraient facilement sembler faire de mauvaises affaires parce
qu’ils ne peuvent pas faire 'impossible. Dans ce cas, I'effet méme sur I'organisa-
tion du chemin de fer serait décourageant. De plus la comparaison entre 'entre-
prise d’Etat et l'entreprise privée est en jeu. L’entreprise d’Etat ne devrait pas
étre A ce point entravée pour empécher une juste comparaison avec les chemins de
fer d’entreprise privée.

En terminant, permettez-moi d’insister sur le fait que si notre proposition
était acceptée, il n’y aurait pas d’augmentation ou de diminution de nos versements
en espéces 4 'Etat. Nous lui remettons tout ce que nous gagnons, une partie de
ces paiements représentant 'intérét, et le solde, le surplus. C’est ce que nous
continuerons de faire. La seule différence serait que pour les années ol nous ne
pouvons pas gagner U'intérét partiel ou intégral pour ces préts, le déficit de compta-
bilité serait réduit d’autant et il ne serait pas nécessaire pour le gouvernement de
nous voter un erédit afin que nous puissions lui verser Uintérét que nous n’avons

pas gagné.
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Plans approuvés par la Commission

AT O 86T T e s S50 5« v U0 S b N ST ot B Sdeoll g 6 5 o a0 $ 8309858 $ 3,077,500 $ 4312358 $ 364,056 $ 170,965 $ 193,901
ATRDRINE B T V5 35 Do i b s e 02 oo B 3 s e 5 B 010 o5 rolieiats 5,024,257 1,904,663 3,119,594 237,763 10,472 227,291
.7 T o W T SN T o, O 8 S 70,248,635 29,192,612 41,056,023 1,680,613 328,807 1,360,806
Boston & Rrovidentn. iv. 3500 . « fasorsit v o8 » - DS RDOG A LI 4 ek SBALIN SR e B B e s e AR GE T N B e T gy
COBROIRL OF CACORTIR 15 0 LER L i £ oo ois e i 4 Wb a W B 5 @ o 88,850,319 33,499,852 55,350,467 2,907,201 644,448 2,262,763
(1o A L) e R S S e Ay o G R e B Ve 50,250,476 28,071,500 22,178,976 2,248,708 662,869 1,585,920
Chioapo & North Wosbetun's ca i o5 oo i v snbo soinvdns P 431,390,104 222,078,460 209,311,644 16,549,740 3,382,079 13,167,661
Oltiehpo Gamt Westorty. Ll s 8300 . Sasi s dev e s v oo st A 48,050,452 27,190,268 20,860,184 1,898,783 849,000 1,049,783
R Tl 0 533 a8 r b s b Pat s s o #4000 ¥ Eand A WA b, 228 o 45,326,597 16,598,206 28,728,301 1,506,965 142,439 1,364,526
Chishgo, M, BESP A PN oS, o v S T S e o oo v s 670,259,024 208,595,327 461,663,697 13,924,316 3,481,903 10,442,413
Chicago, R.I.&P....... 456,726,866 128,850,060 327,876,806 13,227,913 1,734,972 11,492,041
Chicago, 8. 8. & 8. B.. 5,604,447 1,553,800 4,050,647 334,117 50,870 283,247
Copper Range. ...... SR e S 2,280,000 107,975 600 107,375
Denver& R.G. W....... o 193,955,366 87,474,322 106,481,044 6,577,456 2,090,023 4,487,433
Erie (Incl. Chicago & Erie) e 304,981,178 191,277,279 113,703,899 13,593,536 7,520,226 6,073,310
43 (03 a0 e Sl (L e U A P SRR 87,660,000 20,916,000 66,750,000 2,809,555 19,555 2,790,000
G U0 G e et INIE S o oo Pty Loty Y R Wt WK o) sraiorloety 8,381,334 1,249,755 7,131,579 150,311 26,158 124,153
ot Dotlen, Dov. B BB 00 Lo i e s s e g vk P ey s v 10,186,591 2,260,000 7,926,591 305,138 8,300 206,838
L o Lok o e L RS T ST, et e SO 717,062 31,805 685,167 25,676 1,500 24,176
TIOTRIBOIN B NGAW Fr s o0 TS e o200 DF 1o W 4 R L ol Mo 3 s i e 2,319,394 ! 968,980 1,350,414 112,413 34,822 77,591
Middletown & Unionville......... 432,671 20,000 412,671 7,400 0 7,400
Minneapolis, St. P. & 8. 8. M.. ... 160,818,865 32,792,960 ' 128,025,905 8,680,071 54,860 8,625,211
Missouri Paeifie....cc..ocviiiuiiin 679,025,516 352,683,131 326,342,385 27,759,356 7,289,735 20,469,621
New York, NNH.&EH....o.ono v el 385,990,594 233,220,840 152,769,754 14,037,550 6,208,547 7,739,003
New York, Susquehanna & W......... 18,871,374 9,452,844 9,418,530 628,083 209,623 419,360
(917103 0 P00 1 e e SR e S Ry e PIAOTR N SR TN 914,674 BB . s e 16,501
BERARY. 2.5 07 Il s Tihhs Son AR AP | ae Sinr 43,400 38,400 5,000 2,595 2,400 195
St. Louis-San Francisco 366,029,383 123,921,168 242,108,215 11,893,833 3,001,773 ~ 8,892,060
St. Louis Southwestern 83,243,643 37,490,827 45,743 816 3,023,803 1,527,275 1,496,618
Savannah & Atl 8,106,805 1,388,000 6,718,805 . 251,968 74,946 177,022
SPAURNG IDEET Y, T5i 00 wd ha i 47 A sekisin o7 7,996,904 2,846,400 5,150,594 ip SRR T 278,155
Western Pacific 95,608,299 33,969,125 61,720,174 3,718,009 494,202 3,223,807
'y ey o SN e B D Sy S B U R R T $4,300,521,178 $1,833,543,264 $2,466,977,914 $148,865,639 $ 40,113,369 $108,752,170

Pourcentage de la réduction de la dette 57.4 p. 100.
Pourcentage de la réduction des charges fixes 73.1 p. 100.
La dette aprés la réorganisation comprend $824,441,464 d’obligations représentant 45 p. 100 de la dette réduite.
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ETAT “B”
PROPORTION DES CHARGES FIXES PAR RAPPORT AU REVENU

Proportion des

charges fixes
Milles de Total par rapport
voies ex- Revenu Charges au revenu

ploitées d’exploitation fixes d’exploitation
1939 1944

T Ty L R B S e A IS 1939 10,270 $ 430,930,778 § 79,595,750 18.47
1944 10,098  1,010,015,912 75,539,810 7.48

New York Central............. 1939 11,008 341,086,708 48,103,444 14.10
1944 10,746 714,963,385 46,187,801 6.46

Southern Pacific.i..i.x .. cnl 1939 13,069 217,572,889 30,007,291 13.79
1944 12,595 628,223 517 24,660,432 3.93

Atchison, Topeka & Santa Fe. 1939 13,443 160,039,967 11,056,699  6.91
1944 13,103 528,080,530 10,080,425 1.91

AHGOD RO .25 s uiie o hi o el 1939 9,901 164,253,371 14,221,976  8.66
1944 9,781 506,590,966 15,139,681 2.99

Baltimore & Ohio.............. 1939 6,307 161,030,252 20,421,656 12.68
1944 6144 387193036 17,742,199 4.58

T 8 Class’l Roads soling. o . 1939 233,277  3,995,004,251 607,740,479 15.21
1944 228624  9,435446,955 566,400,041 6.50

Canadian Pacific............... 1939 17,176 152,148,993 25,506,522 16.76
1944 17,030 320,262,132 20,831,149 6.50

Canadian National............. 1939 23,668 203,820,187 53,488,165 26.24
1944 23,496 441,147,510 50,474,480 11.44
1944 23,496 L1147610 86,837,956 8.86

*Si le gouvernement acceptait des obligations en paiement des avances pour le rapatriement
des titres.

M. NicHoLsoN: Je voudrais interroger le président Vaughan au sujet de sa
déclaration sur les témoignages rendus devant le comité en 1935, indiquant qu’a
cette époque il existait un certain projet de revision du capital, et il a laissé entendre
que le projet n’allait pas assez loin, que 'intérét sur la dette consolidée représentait
un montant important des frais d’exploitation pour le chemin de fer et ainsi de
suite. De nouveau, suivant les témoignages rendus devant le comité en 1937, on
a insisté sur le fait que 'administration du chemin de fer n’était pas satisfaite des
arrangements qui avaient été faits. M. Vaughan serait-il en mesure de nous dire
quelles démarches ont été faites depuis 1935 en vue d’obtenir de l'aide, quelles
recommandations ont été faites et que conseillerait-il de faire en vue d’obtenir de
Paide?

M. VavugHAN: A plusieurs reprises, au cours des derniéres années, des repré-
sentations ont été faites, de nombreuses représentations.

M. NicmoLsonN: Le Ministre pourrait-il nous dire en quoi consistent ces
représentations?

I’hon. M. CHEVRIER: Je ne saurais que confirmer ce que le président a dit,
que des représentations ont été faites depuis que j’administre ce ministére. On
les a étudiées et on les étudie encore.

M. NicroLsoN: Est-ce que le Ministre s’opposerait 4 nous faire connaitre ses

vues sur I'aide & donner. Je note que dans le dernier paragraphe de 'exposé qu’il

a lu au début de la séance, le président Vaughan a déclaré d’une maniére trés
significative, & mon sens, qu’il était injuste de garder constamment les chemins de
fer Nationaux dans une telle situation. Nous admettons que le refinancement des
immobilisations du chemin de fer n’était pas raisonnable. Je ne veux pas dire que
le public doive en souffrir, mais le fardeau doit étre placé ou il doit réellement
I’étre, sur 'Etat et non sur le chemin de fer.

I’hon. M. Cuevrier: Tout ce qu’il m’est possible de répondre & votre ques-
tion, monsieur Nicholson, ¢’est que la question est sérieusement a I’étude; toutefois
je ne peux vous garantir qu'on en arrivera & une décision.

S ———
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M. GiBson: . Aux Etats-Unis lorsque la revision du capital a été effectuée,

- le public a dt absorber une perte de $2 milliards.

M. VaugHAN: Oui, c’est le public qui a payé.

M. Picarp: C’est le gouvernement qui absorba la perte, n’est-ce pas, quand
la réorganisation eut lieu au Canada?

M. VaveHAN: On ne demanda & personne d’absorber de perte. On a tout
simplement changé le mode de comptabilité. Si nous ne gagnions pas I'intérét sur
hes préts du gouvernement, la somme déficitaire figurerait dans nos comptes A titre

€ perte.

M. Picarp: Mais dans les conditions actuelles, le public en est le propriétaire?

M. VauGHAN: Je ne propose pas que l'on y apporte de modification quel-
conque.

L’hon. M. CHevRIER: (est-d-dire, seulement en autant que cela s’applique
aux $400,000,000 rapatriés du Royaume-Uni.

M. Picarp: Mais si je comprends la situation qui existe aux Etats-Unis, les
charges fixes de leurs chemins de fer ont été réduites d’un montant beaucoup plus
€levé que vous ne le proposez ici, et ce sont les porteurs de titres, le public, qui
doivent absorber la perte résultant de la nouvelle évaluation.

M. VaveHaN: Oui.

L’hon. M. Crevrier: Ces lignes sont entrées en liquidation.

M. Picarp: A I’époque ol les chemins de fer Nationaux du Canada furent
cons’gitués, les chemins de fer de I’Etat ont assumé les dettes des compagnies alors
acquises.

M. VauenaN: Si le gouvernement du temps n’avait pas voulu ou n’avait pas
désiré protéger les capitaux privés, quelques-uns des chemins de fer qui font mainte-
hant partie du réseau National auraient été contraints d’entrer en liquidation en
raison du fait qu’ils ne pouvaient acquitter les frais d’intérét sur leur dette con-
solidée, et il en aurait résulté que leur dette consolidée aurait été réduite au point
OU ils n’auraient pas pu gagner les sommes nécessaires pour en payer les intéréts.

M. Picarp: Et ils auraient alors fait les mémes démarches qui sont faites
actuellement aux Etats-Unis sous la régie de 'Interstate Commerce Commission?

M. Vauveuan: Relativement & ces $400,000,000 de titres sur lesquels nous
bayons encore des intéréts, nous estimons que le temps est arrivé d’effectuer une
ise au point. ‘

M. Picarp: J’en conviens avec vous. Je crois que votre structure financiére
devrait étre revisée. ‘

L’hon. M. Carvrier: Ceci ne se rapporte qu’aux $400,090,000. ;

. M. Prcarp: Si je vous ai bien compris, il n’est pas question d’une conversion
qui entrainerait une perte qui serait mise & la charge du public.

L’hon. M. CHEVRIER: Non. )

M. Prcarp: Mais si ces lignes qui constituent maintenant le réseau National
avajent continué & étre exploitées & titre de compagnies privées, nous nous serions
trouvés dans la méme situation qu’aux Etats-Unis ot le public a di absorber la
Perte. Si le gouvernement n’avait pas garanti le placement du public, la méme
Sltuation se serait produite ici qui s’est produite la-bas au cours des deux derniéres
années, et le public aurait perdu du fait de la réorganisation tout comme le public
Y a perdu la-bas. 2 :

, M. VaugHAN: Ou, prenez la situation aujourd’hui; si nous n’avions pas eu
Pappui du gouvernement nous serions tombés entre les mains d’un séquestre, pas
U cours des cinq derniéres années mais avant cela, et le tribunal ou le liquidateur,
Quel que soit celui qui s’en serait oceupé, aurait réduit nos frais fixes ’é, un chiffre
Qui nous aurait permis de gagner I'intérét. Nous n’avons jamais eu I'occasion de
€ faire parce qu’on a estimé que le crédit du gouvernement serait compromis si
1lous avions essayé de recourir 4 une liquidation.
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M. Picarp: Alors, bien que les $400,000,000 de charges ne constituent peut-
étre qu’une écriture comptable, ils comptent tout de méme dans la proportion
entre les charges fixes et le revenu, et si cette somme était prise en compte, comme
vous le proposez — vos frais fixes par rapport au revenu seraient encore plus élevés
que les frais fixes des chemins de fer semblables aux Etats-Unis?

M. VaveHAN: C’est vrai.

M. Murca: En un mot, vous dites que ce que nous faisons consiste & prendre
notre argent dans une poche et & le mettre dans une autre. Le paiement des
charges fixes sur ces $400,000,000 se résume & un virement de comptes.

M. VauveuaN: Exactement. Pour ce qui concerne le gouvernement, cela
revient absolument au méme. Chaque fois que nous gagnons de 'argent nous
~ le versons au gouvernement, et si nous ne le gagnons pas nous ne le payons pas. Nous
demandons simplement qu’on réorganise notre régime financier.

M. Murca: Ce qui arrive au gouvernement me préoccupe moins. Il s’agit
plut6t de changer la situation en ce qui concerne les contribuables, mais sous le
régime actuel le contribuable a I'impression que vous perdez de I’argent quand il
n’y a réellement pas de perte. Cela semble figurer & titre de perte en raison du fait
que le montant est inserit comme déficit, alors que nous ne faisons que transférer
le montant d’un compte & un autre.

M. Picarp: Clest ce que 'on aurait di faire au moment de I'acquisition des
chemins de fer.

M. Murcu: Eh bien, que I'on ait dlt ou non, nous sommes engagés mainte-
nant.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Vous étes d’avis que le gouvernement aurait da
annuler cette dette de $400,000,000.

L’hon. M. CuEvriEr: Non.

M. VaveHAN: Non. Nous lui disons, au lieu d’exiger de nous des billets &
vue sur lesquels nous sommes obligés de payer 'mtérét & 3.5 p. 100, acceptez des
obligations sur lesquelles vous toucherez des intéréts quand il y aura de 'argent.
Un tel arrangement ne changerait en aucune facon la situation du gouvernement
ou du public, mais nous aurions un systéme de comptabilité un peu meilleur et
que nous devrions avoir.

M. Hazen: Ces $400,000,000 de titres dont vous parlez constituent le mon-
tant des titres acquis depuis la déclaration de la guerre des porteurs domiciliés dans
le Royaume-Uni? s

M. VaveuaN: Oui, monsieur.

; M. Hazen: Et vous voulez que cela figure & part dans I'état? Ou cela figure-
t-i1?

M. VavcrAN: Cela figure & la page 2 du rapport.

M. Jackman: Puis-je m’enquérir, monsieur le président, si vous faisiez rem-
placer ces $400,000,000 de billets & vue payables au gouvernement par des obliga-
tions, cela mettrait-il un terme & votre demande d’une revision du capital, ou vous
présenteriez-vous ’an prochain ou dans les années & venir pour demander d’autres
mises au point.

M. VaucHAN: Je ne ferai pas de promesses a ce sujet, monsieur Jackman, car
nous ne serions pas encore en bonne posture méme aprés avoir porté en compte
ces $400,000,000. Nos charges fixes seraient encore plus élevées qu’elles ne devraient
I’étre par comparaison avec d’autres lignes en ce qui concerne le rapport entre les
charges fixes et le revenu brut.

M. Jackman: Vous seriez exactement dans la méme situation que les ad-
ministrateurs de 1937 quand ils ont accepté un don de charité, si vous tenez 2
appeler ainsi.

: N{ VavcaaN: N’appelez pas cela un don de charité, nous n’aimons pas cette
ormule.
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M. Jackman: Je sais que vous ne I'aimez pas. Cependant, vous vous réservez

le droit de revenir et de demander une nouvelle revision de votre capital, et dés la

premiére année difficile que vous traverserez vous chercherez & obtenir une revision
de vos charges fixes.

M. VaveHAN: Nous estimons que nous devrions avoir un régime convenable,
un régime qui établirait nos charges fixes & pas plus de 25 p. 100 de ce qu’elles sont
aujourd’hui. Si vous faites cela, si vous établissiez nos charges fixes & pas plus de
25 p. 100 de ce qu’elles sont, nous ne reviendrions.pas de nouveau. Mais ceci ne
peut que remédier partiellement & la situation.

M. Jackman: Quel est le rapport approximatif entre les frais d’intérét sur les
$400,000,000 et les charges fixes totales? . Cela les réduirait-il d’environ 25 p. 100?
Quel a été le montant de la réduction effectuée en 19377 Je constate que vous
faites allusion dans votre mémoire aux montants amortis, et aux frais d’intérét
sur les déficits, et aussi & un montant dépensé au chapitre d’immobilisations,—a
combien s’est établi le total en 1937.

M. VauveHAN: M. Cooper a ces chiffres.

M. Coorer: Il a été fait mention d’un montant de quelque $270,000,000 qui
a 6té changé de la catégorie de dette portant intérét a celle de part de propriétaire.
Ce fut le premier ajustement. Puis, pour ce qui concerne les préts consentis par le
gouvernement au chemin de fer pour solder des déficits qui, comme 'a dit le pré-
sident, n’auraient pas dii étre traités comme des préts, le montant en jeu est de
$373,000,000. Puis, il y avait les intéréts courus environ $530,000,000 au compte
du gouvernement. 1l y avait les $270,000,000 changés de la catégorie de dette &
celle de part de propriétaire et un montant de $904,000,000 qui fut rayé du bilan.

M. JackMaN: A la page 5 de votre état, et je veux étre bien fixé & ce sujet,

_au chapitre des préts du gouvernement pour fins d’immobilisations, la Loi sur la

revision du capital a changé le caractére de ces préts. Cela est-il compris dans le
chiffre que vous nous avez donné?

M. Cooper: Oui, j’ai parlé de ce chiffre.

M. Jackman: Le président a fait allusion aux revisions de capital des
chemins de fer aux Btats-Unis. Puis-je lui demander si q}lelques-uns de ces chemins
ont été incapables de payer leurs charges fixes ces derniéres années?

M. VauGHAN: Je ne puis m’exprimer & ce sujet. La plupart de ces chemins
de fer étaient entre les mains de syndics de faillite depuis six ou sept ans, quelques-
uns depuis dix ans, et ils n’ont cessé d’étre en faillite qu'au cours de la derniére
al}née. Je crois que la plupart d’entre eux se sont probablement tirés assez bien

affaires durant les années de la guerre, comme ce fut le cas de presque tous les
CI}emins de fer. 1l faut se rappeler que pendant les années de la guerre les revenus
exploitation ont non seulement augmenté sensiblement, mais le caracpére du
trafic a varié de sorte que nos taux de transport par rapport & ces marchandises fu-
rent rémunérateurs. Nous n’aurons plus de ces marchandises a transporter en temps
€ paix et cette situation va influer sur tous les chemins de fer. Vous avez probable-
Ment noté que plusieurs des chemins de fer des Etats-Unis,—prenez le Ppnnsyl-
Vania par exemple,—ont été exploités & perte durant les trois premiers mois de la
g;éséente année. Ces chemins de fer ont réalisé un revenu brut d’un milliard par
nee.

M. JackmaN: Quelques-uns des chemins de fer des Etats-Unis de premiére
classe ont-ils fait faillite durant la période que vous avez mentionnée?

o M. VaveHAN: Oui, presque tous étaient des chemins de fer de premiére classe.
ette classe comprend presque toutes les lignes importantes.

M. Jackman: Comment classe-t-on les chemins de fer li-bas?

q M. Cooprr: Tout chemin de fer dont les bénéfices bruts dépassent un million
€ dollars par année est un chemin de fer de premiére classe.
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M. VaueHAN: La Interstate Commerce Commission donne le Northwestern,
le Great-western, la Soo Line, le Chicago-St. Paul-Milwaukee-Pacific. Voici la
Soo Line qui appartient au Pacifique Canadien. Avant la réorganisation, ses
charges fixes étaient de $8,680,000; aprés $54,860.

M. NicrOLSON: Avant que nous abordions le rapport imprimé, si le Comité
n’est pas saisi de quelque autre question, je me demande si le président voudrait
nous dire quelques mots sur la situation actuelle du charbon, et particuliérement
quant & la possibilité d’une syspension partielle ou totale des services ferroviaires
au Canada.

Le prEssiDENT SUPPLEANT: En est-il question dans le rapport?

M. NicroLson: Oui, monsieur le président, il en est fait mention dans I'état
présenté au Comité.

M. VaugHAN: Aux Etats-Unis, comme vous avez pu le constater peut-étre
par les journaux, Washington a décrété, je crois que le 7 mai, les services
ferroviaires seront réduits de 25 p. 100, et de nouveau de 25 p. 100 le 15 mai. Et
maintenant que les mineurs ont repris le travail, les autorités ont décidé de ne pas
mposer la deuxiéme réduction de 25 p. 100, mais la premiére réduction de 25 p.
100 demeurera en vigueur tant que la crise du charbon durera. Nous avons eu
quelques discussions & ce sujet au Canada et nous en sommes venus 4 la conclusion
que si les autorités ont été obligées de prendre ces mesures énergiques aux Etats-
Unis, il ne serait que juste que nous prenions des mesures semblables au Canada.

M. Hargness: Quant & I'approvisionnement de charbon, je me souviens que
vous avez dit ’an dernier qu’on n’employait pas du charbon de I’Alberta plus a

I’Est qu’d un certain endroit en Saskatchewan. Par contre, il fut un temps ot on

employait ce charbon assez généralement dans 'Est jusqu’a la téte des Lacs.
M. VaugHAN: - Oui.

M. HarknEss: Avez-vous encore reculé cette frontiére en ce qui concerne le

charbon de 1’Alberta?
M. VaveHAN: On la recule graduellement.
M. Harkness: Ou est-elle située actuellement?
M. VaveHAN: Nous avons pu obtenir beaucoup plus de charbon des mines de

|
:

I’Ouest que durant la guerre. Nous avons pris toutes les tonnes de charbon cana-

dien propre & la consommation dans les locomotives que nous avons pu obtenir de
mines canadiennes. Nous nous sommes mieux tirés d’affaires dans I’Ouest que
dans 'Est. Prenez I’an dernier, par exemple. Il nous en a colité plus de $2,000,000
pour transporter du charbon américain & 'Est de Montréal, jusqu'a Truro, Nou-
velle-Ecosse, un territoire qui a toujours été approvisionné de charbon de la Nou-
velle-Ecosse dans le passé. Il y eut une si forte demande de charbon pour d’autres
fins durant la guerre, que les chemins de fer Nationaux du Canada furent con-
traints de transporter du charbon américain dans des territoires qui se servaient de
charbon canadien en temps normaux. Malheureusement, cela nous a occasionné
des frais trés élevés.

M. Harkness: A quel endroit dans 'Est avez-vous maintenant fixé la limite | ‘

pour l'usage du charbon de I’Alberta?

M. VavGHAN: Je ne puis le dire haut la main. Je puis affirmer, toutefois,
que nous achetons de trés fortes quantités de charbon de I’Alberta.

M. Warron: On s’en sert dans I'Est jusqu’a la téte des Lacs, & Fort-William
et & Port-Arthur.

M. Harkxness: Vous en étes pour ainsi dire revenus au régime de I'avant-
3 2 :
guerre!

M. Wavrron: Précisément.

M. Harkness: Vous comptez pouvoir obtenir suffissamment de charbon des
mines de I’Alberta pour qu’il vous soit économique de reculer les limites vers 'Est?

A
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M. VaucHan: Je doute si nous pourrions en étendre l'usage trés loin dans

PEst & cause des conditions actuelles.

M. Harkness: Si la gréve s’était prolongée, auriez-vous pu obtenir suffisam-
ment de charbon de I’Alberta, de la Colombie-britannique et de la Saskatchewan
pour répondre & vos besoins et maintenir votre chemin de fer en état d’exploitation.

M. VauGHAN: Je suis raisonnablement certain qu’étant donné le charbon que
nous pouvons obtenir de ’Ouest et de I’Est canadiens et la quantité que nous avons
en réserve nous serons en mesure de faire face & la situation sans difficulté.

M. MurcH: En faisant cela auriez-vous entamé sensiblement les quantités
destinées & 1'usage de la population civile pendant les mois d’hiver?

M. VaueHAN: Nous avons entamé plusieurs réserves. Nous avons chargé
beaucoup de wagons de charbon depuis la gréve aux Etats-Unis.

M. MurcH: Ma question porte moins sur I'usage du charbon de I'Ouest que
sur la mesure dans laquelle vous avez entamé les réserves destinées aux civils.

M. VaugHAN: Je ne crois pas que cela aggravera la situation démesurément;
la situation s’est améliorée trés sensiblement durant ces derniers mois.

M. Harkness: Sila pleine production est reprise dans les mines de charbon
des Etats-Unis, songerez-vous & utiliser du charbon américain dans certaines Qarties
du Manitoba et dans la zone & la téte des Lacs, ou bien continuerez-vous simple-
Went & utiliser du charbon de I’Ouest?

M. VavgHaN: Cela dépendra du cofit dans une grande mesure. Nous don-
nons toujours la préférence au charbon canadien pourvu que la qualité et le prix
Soient égaux. De fait, nous faisons davantage dans bien des cas. Ily a un grand

rritoire dans ’Ontario central o il nous est beaucoup plus facile d’obtenir nos
approvisionnements des Etats-Unis que du Canada, et je crois qu’il en sera toujours
ainsi. - Sj on adoptait jamais une ligne de conduite sous le régime de laquelle les
Compagnies houilléres seraient en mesure de nous vendre du charbon & des prix de
Concurrence, ce serait différent. ; i

M. Harkness: Vous n’aviez pas adopté alors pour ligne de conduite d’utiliser
du charbon de I’Alberta dans I’Est jusqu’a la téte des Lacs? .

M. Vaveman: Non. Je crois qu'il est juste que je vous le dise. Je ne veux
Pas tromper le Comité. Il est juste que je dise que nous devons acheter nos mar-
CI}mldises au meilleur marché pour le chemin de fer, compte tenu de la qualité et

autres facteurs. -

Le PRESIDENT suppLEANT: Mais il y a une préférence, elle doit étre accordée

AU charbon canadien?

M. Vavenan: Absolument.
M. JackmaN: La question du charbon de I’Alberta préoccupe beaucoup le
Canada, particuliérement les citoyens de 1’Ouest, parce _qu’elle se rattache au
veloppement des ressources naturelles. Je me demande si vous pouvez nous dire
quels résultats donne le charbon de I’Alberta dans les locomotives. :
M.Vavcran: Le charbon de I’Alberta provenant de certaiges mines est d'un
Usage satisfaisant dans les locomotives. Régle générale, il ne possedg pas les U.T.B.,
gue posséde le charbon américain des catégories supérieures, et ¢’est un charbon
€aucoup plus fin. Nous serions enchantés d’utiliser du charbon canadien si nous
Pouvions I'acheter & un bon prix.
ost M. Jackman: Vous vous en servez depuis des années,
économique de I'employer jusqu’a la téte des Lacs. . ,
Is AM- VAUGHAN: Mais il faut se rappeler que nous nous én sOMMmes Servi Jusqu a
téte des Lacs quand le gouvernement payait une subvention.

M. Jackman: De combien?

Siey MiVaveuan: Je ne me souviens pas du m
U Jackman. TLe gouvernement a payé aux

et vous constatez qu'’il

ontant de cette subvention, mon-
mines une subvention pour leur
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permettre de répondre au prix de concurrence. Il a également accordé une sub-
vention aux mines de la Nouvelle-Ecosse pour leur permettre de faire face aux prix
de concurrence. Comme je l'ai dit, c’est le colit qui nous préoccupe actuel-
lement. Nous devons faire entrer le colt en ligne de compte, mais si les mines
canadiennes peuvent fournir le charbon & un prix de concurrence nous l'acheterons
de ces mines.

M. JackMAN: Avez-vous quelque idée du chiffre auquel cette subvention se
chiffre par tonne? Vous pourriez peut-étre faire savoir au Comité o s’établit
I’équilibre entre I’Ontario et la Nouvelle-Ecosse et aussi 1’équilibre dans I’Ouest
entre le charbon des Etats-Unis et le charbon des mines de 1’Ouest.

M. VauvcHAN: Je n’ai pas discuté ce sujet récemment, car pendant la guerre
il s’est agi d’obtenir tout le charbon dont nous avions besoin & quelque source que
ce soit, mais avant la guerre on tenait compte des subventions par rapport aux
achats de charbon. A cette époque-la, ’endroit d’équilibre relativement au charbon
de I’Ouest était & peu prés & la frontiére du Manitoba.

M. NicuoLsonN: La frontiére séparant le Manitoba de la Saskatchewan.

M. VaugHAN: Oui, la frontiére entre le Manitoba et la Saskatchewan,—et
dans le cas du charbon de ’Est, suivant le mode de transport du charbon, Montréal
était I'endroit d’équilibre. Si les compagnies houilléres transportaient le charbon
dans leurs propres navires jusqu’a Montréal, elles pouvaient concurrencer les prix
jusqu’a cet endroit.

M. Harkness: Vous obtenez une subvention sur le charbon de 1’Alberta que
vous utilisez & l'est de la frontiére manitobaine?

M. VaveHAN: Non, monsieur, nous, en tant que chemin de fer, n’avons rien
eu & voir aux subventions, Les compagnies houilléres demandent les subventions
afin de leur premettre de faire face aux prix de concurrence. Cependant, ce facteur
n’est pas entré en ligne de compte durant la guerre parce qu’il nous a fallu trans-

porter du charbon américain dans la Saskatchewan & cause du manque de charbon

canadien. Il appartient aux compagnies houilléres de prendre des dispositions quant
au paiement des subventions.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, il est 1 heure. Allons-nous nous réunir
4 4 heures. Plusieurs dirigeants des chemins de fer Nationaux sont présents, et

j'espére que nous ferons tout notre possible pour permettre & ces messieurs de

reprendre leur travail et de réaliser un bénéfice additionnel sur leur travail de
P’année.
M. GiBson: Renvoyez-les & leur travail.

L’hon. M. CHEvVRIER: = Puis-je faire observer que ce Comité a ’habitude de

siéger deux fois par jour, et on m’informe qu'’il siége trois fois par jour afin de

permettre aux dirigeants de terminer leurs exposés au Comité et de retourner |

chez eux.
La séance est suspendue jusqu’a 4 heures de 'aprés-midi.

La séance est reprise & 4 h_eures de 'aprés-midi.

Le PRASIDENT SUPPLEANT: Messieurs, §’il vous plait.

M. Jackman: Je crois que nous discutions le charbon quand nous avons
ajourné A midi, et M. Vaughan venait de nous donner I’endroit d’équilibre pour les
sources d’approvisionnement de charbon dans I’Ouest et dans I’Est avant la guerre.
Je me souviens d’avoir lu quelque part ce matin qu'il a fallu importer du charbon
pour la division de I'Est. Puis-je m’enquérir jusqu’a quel endroit dans I’Est vous
devez transporter du charbon pour approvisionner la division de I'Est? © Vous
vous serviez de charbon dans la division de I'Est?
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M. VauGHAN: Jusqu’d la fin de 'an dernier nous nous servions de charbon
canadien & divers endroits dans les provinces Maritimes, mais nous n’avons pu en
“obtenir suffisamment pour pouvoir le transporter jusqu’a Moncton. En consé-
quence, nous fumes contraints de transporter du charbon américain jusqu’a Truro,
Nouvelle-Ecosse.

M. Jackman: Vous ne pouviez utiliser du charbon de la Nouvelle-Ecosse &
Pouest de Moncton?

M. VauGHAN: Parce que nous ne pouvions en obtenir suffisamment.

M. Jackman: A cause de I'approvisionnement insuffisant; et qu'avez-vous
dit au sujet de Truro?

M. VaucHAN: Nous avons transporté du charbon américain jusqu’a Truro,
Nouvelle-Ecosse.

M. Jackman: . Cette situation existait-elle avant la guerre?

M. VaueHAN: Non, non; elle n’existait pas.

M. Jackman: Pourquoi ne pouvons-nous pas nous servir de charbon de la
Nouvelle-Ecosse aux environs de Truro et dans la division de I'Est?

M. VavGHAN: Pour la raison que nous n’avons pas pu I'obtenir. Nous avons
acheté chaque tonne de charbon de la Nouvelle-Ecosse que nous pouvions obtenir
Mais nous n’avons pas pu en obtenir une quantité suffisante pour nos besoins.

M. Jackman: Alors, c’est une question de production, ce n’est pas principale-
Ient une question de cofit.

M. VaveuAN: Non. Le cot n’a absolument rien & y voir. Il existe deux
raisons. La production a fléchi et pendant toute la durée de la guerre la consom-
Mation dans les provinces Maritimes s’est accrue et il y eut une forte demande de
charbon de soute.

M. Warron: Une assez forte quantité de charbon de la Nouvelle-Ecosse a
été expédiée & Terre-Neuve pendant la guerre.

M. Jackman: Y a-t-il eu autant de charbon de produit dans cette zone pendant
la guerre que durant la période d’avant-guerre?

M. VaveHAN: Je crois que la production a fléchi chaque année durant les
deux ou trois derniéres années de la guerre. .

M. Jackman: Il'me semble qu'il est tout & fait regrettable que nous soyons
danS. Pobligation d’importer du charbon américain et de le transporter 4 un endroit
aussi éloigné dans I'est que Truro. :

- M. Vaveuax: Nous avons fort regretté de ne pouvoir obtenir du charbon
Canadien car le transport du charbon américain la-bas nous a occasionné des frais
Normes. Nous estimons qu’il nous en a colté $12.99 environ la tonne pour trans-
Dorter le charbon américain aux provinces Maritimes, comparé 4 un coit moyen
le,\eh bien, disons plutét qu’il nous en a colité $4.29 de plus pour le transporter
bas que le prix que n’aurions été obligés de payer pour le charbon canadien.

M. Nicuorson: $4—qu’avez-vous dit? : :
¢ M. VaveHAN: $4.29 la tonne. Il nous en a colté plus de $2,000,000 pour
ransporter du charbon aux provinces Maritimes, I'an dernier. Autrement dit,

98 frais d’exploitation ont été augmentés de ce montant parce que nous ne pou-
Ons pas nous procurer assez de charbon canadien pour nos besoins.

M. Harkngss: Cette situation s'est-elle améliorée?

M. Vavenan: Oui.

M. Harkngss: La production a augmenté?

M. VaveuaN: Oui, et le charbon de soute n’est pas en demande maintenant.

1 M. Moorg: 1l a été fait mention aujourd’hui de I'utilisation de I'huile dans
® locomotives, et on a dit, je crois, que le chemin de fer possédait deux puits &

Pétrole dang I’ Alberta.
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M. VaveaaN: Nous avons exploité certains puits & pétrole prés de Vermilion.

M. HargnEss: Serait-il profitable aux.chemins de fer d’exploiter leurs propres
mines de charbon dans I’Alberta pour suppléer & la production de mines privées?

M. VaveHAN: Nous ne croyons pas que nous y gagnerions & exploiter des
mines de charbon nous-mémes. Nous préférons laisser la production du charbon
aux mines privées.

M. NicroLson: Mais vous ne possédez pas de mines de charbon?

M. VaueHAN: Nous possédons des mines dans I’Etat de I’Ohio que les chemins
de fer Nationaux ont acquis par 'entremise du Grand Trone. Le chemin de fer du
Grand Trone les a achetées il y a plusieurs années pour protéger son approvisionne-
ment de charbon américain. Nous exploitons encore ces mines, et I’an dernier elles
ont produit 1,300,000 tonnes de charbon.

M. NicHoLson: Les résultats ne justifient pas votre exploitation d’entre-
prises houilléres?

M. VaveHaN: Nous préférons rester étrangers a exploitation miniére si
nous pouvons acheter suffisamment de charbon pour les besoins de notre réseau.

M. Harkngss: Vous avez dit, je erois, qu'il serait possible de produire plus
de charbon dans 1’Alberta que vous ne pourriez utiliser?

M. VaucHAN: Cela est exact en temps normaux.

M. Harkness: Il n’y a pas lieu pour le chemin de fer de se lancer dans I'ex-
ploitation de mines de charbon.

M. VavgaaN: Non, cela est exact. Cela est vrai aussi pour ’Est canadien.

Le pRESIDENT SUPPLEANT: Désire-t-on poser d’autres questions concernant
le charbon? ;

M. Jackman: Alors, monsieur Vaughan, je suppose qu’il serait juste d’en
conclure que les chemins de fer n’y gagneraient pas, ou que 'on ne pourrait trans-
porter du charbon des provinces Maritimes & des endroits plus éloignés dans
I’Ouest sous le régime des subventions versées aux compagnies houilléres en ces
derniéres années. Si vous ne pouviez obtenir assez de charbon, alors il est peu
probable qu'une subvention vous aiderait.

M. VauGHAN: Je ne crois pas que la question de subventions entre en jeu du
tout, certainement pas durant la: guerre, car chaque tonne de charbon de la Nou-
velle-Ecosse produite pendant la guerre se prétait 4 un écoulement rapide, je crois,
sans subvention. Il y aurait peut-étre des cas ol des subventions étaient néces-
saires, mais en général, il y avait certainement preneur pour chaque tonne de
charbon de I’Est, du charbon de la Nouvelle-Ecosse ou du charbon du Nouveau-
Brunswick, qui pouvait étre produit.

M. Jackman: Alors, les chemins de fer n’étaient pas occupés & transporter
du charbon de la Nouvelle-Ecosse & Montréal ou & d’autres localités semblables?

M. Vavcaan: Non.

M. Jackman: S’il y avait du charbon vous 'obteniez. Vous n’avez pas pris
des chargements quelconques de charbon des mines de 'Est et vous ne I'avez pas
transporté ici alors que vous transportiez du charbon américain aux divisions de
I'Est?

M. VavgHaN: Non, il n’y eut pas de chargements dans un sens qui se croi-
saient avee des chargements dans 'autre sens. :

Le prEsIDENT SUPPLEANT: Trés bien, messieurs, nous allons maintenant
aborder la page 5. Désire-t-on poser des questions sur son contenu?

M. Harkness: Monsieur le président, Je voudrais m’en rapporter au troi-
siéme ou quatridme paragraphe:

“Au cours de 'année écoulée, des projets d’application générale ont été
étudiés et des plans arrétés pour I'amélioration des services que la Com-
pagnie rend au public, particuliérement en ce qui concerne I'accélération des
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trains et I'aménagement du matériel roulant en vue d’une exploitation plus
économique et d'un service plus commode et plus confortable pour les
voyageurs’’.
Et j’ai relevé un peu plus loin que "on a prévu I'acquisition d’un certain nombre de
nouveaux wagons de différentes carégories, mais je n’ai pas remarqué que des
wagons-lits s’y trouvaient compris.

M. Vavenan: Nous n’avons pas encore commandé de wagons-lits. En fait,
e n’est que tout récemment que nous avons pu obtenir des priorités quelconques
pour des wagons & voyageurs du ministére des Munitions et approvisionnements.
Ce régime n’existe pas maintenant. Nous sommes 2 faire préparer des devis pour
des wagons-lits du modeéle le plus moderne.

M. NicHoLson: Pouvez-vous nous donner une idée des modéle?

M. Harkness: Ce que j’ai A dire est ceci: les quelques derniéres fois que j’ai
eu l'occasion de voyager sur le Pacifique Canadien, j’ai constaté qu’il a des wagons-
lits et des compartiments trés améliorés et réellement confortables. Je me demande
S le Canadien National s’est engagé dans la méme voie. ;

M. VaueHaN: Nous nous proposons d’avoir le modéle le plus moderne de
Wagons-lits qu’on puisse avoir. Nous avons fait nombre de recherches & cet égard
et, lorsque ces wagons seront fabriqués, ils seront les plus modernes et les plus au
bomt. Actuellement, nous sommes & moderniser et 4 redécorer une forte partie de
Notre matériel. Les wagons seront ausi confortables que possible.

M. Murca: Est-ce qu'une bonne partie de ce travail se fait dans la division
de POuest?

M. VaveHaN: Oui, une partie se fait dans nos usines de Winnipeg.

. M. Harkness: Quelques-uns de ces nouveaux wagons-lits sont-ils déja en
Circulation?

M. Vauveuan: Nous n’avons pas de ces genres de chambrettes et de duplex.

M. Harkness: Combien de temps vous faudra-t-il pour les avoir?

M. VaueraN: Un peu moins d’un an, je suppose.

‘M. Harkness: Je crois que si le Canadien National n’offre pas ce genre de
Service en concurrence avee le Pacifique, il aura moins de passagers.

M. VaucHaN: Nous allons avoir des wagons du modéle le plus moderne.

,L’hon. M. CHEVRIER: Présentement, vous en avez commandé quelques-uns,
Dest-ce pas? :
M. Vavenan: Oui, des wagons les plus modernes. Les fabricants ont aussi

Tegu nos commandes de fourgons & bagages et de fourgons a bagagesA et express
®ombinés; il y a une commande de trente voitures a passagers, de méme que de

Ourgons & malle, express et bagages.
L’hon. M. Curvrier: Quand circuleront-ils?

M. Vaveaan: Cet automne. :
| M. Picarp: Vous avez dit au Comité, 'an dernier, que vous étiez & étudier
A possihilité d’obtenir du matériel roulant et du matériel nouveau; qu’est-il advenu
U cours de 'année?

~ M. Vaveran: Nous avons fait de telle sorte que nos devis seront bientot
“omplétés. Nos gens ont passé un temps considérable avec les gens des chemins

e fer deg Etats-Unis, de méme qu’avec les fabricants de wagons, pour créer le
8enre le plus moderne de matériel. :

M. Prcarp: Aux Etats-Unis, on a déji mis plusieurs genres de nouveaux
Modeles de wagons en circulation, n'est-ce pas?

M. VavenAN: Jusqu'a un certain point, ils ont des wagons duplex et & cham-

b . .
Tettes en circulation.
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M. Nicrouson: M. Vaughan peut-il nous parler du programme d’aprés-
guerre? Il y a deux ou trois ans, nous avons eu un mémoire plutét volumineux &
ce sujet et présenté au comité de reconstruction. Il s’est écoulé plus d'un an
depuis le jour de la victoire en Europe. Le président Vaughan peut-il nous dire les
conditions de ce programme?

M. VaucHAN: Le programme d’alors est encore sur le papier. Si je me sou-
viens, nous avons indiqué trois différentes choses qu’il fallait faire: 'une concernait
les travaux nécessaires et qu’il importait d’exécuter; une autre, ce qui était en pers-
pective et, finalement, ce qui serait utile, mais n’ajouterait rien & nos revenus nets.
Jusqu’d présent, nous n’avons pas mis ce programme & exécution. Comme vous le
savez, les matériaux sont si rares et si difficiles & obtenir. Le programme de cons-
truction de maisons requiert des matériaux de tous genres; et il ne semble pas y
avoir besoin actuellement de dépenser de 'argent & des projets d’aprés-guerre.
Ceci peut se produire dans quelques années, mais pas maintenant.

M. NicuorsoN: Et quant & 'emploi? J’ai vu quelque part, dans votre rap-
port, que plus de vingt mille employés du Canadien National ont fait du service
au cours de la guerre et que, sur ce nombre, sept mille sont retournés au travail.

M. VaugHAN: Je crois qu'il y en a un peu plus que cela qui sont retournés; je
pense le nombre est d’environ neuf mille.

M. NicroLsoN: Vous avez dit un petit peu moins de la moitié de ceux qui
s’étaient enrdlés; est-ce que cela signifie qu’il n’y avait pas suffisamment d’emplois
disponibles pour ceux de retour et désireux de revenir A leur ancienne occupation?

M. VavgHAN: Tout homme qui s’est enr6lé et a déja été & notre service aura
de ’emploi en autant que notre programme de travail le permettra. Il peut se faire
qu’il remplace celui qui a été engagé temporairement depuis deux ou trois ans.
Nous nous sommes engagés & donner & tout homme & notre emploi et qui s’est
enr6lé au moins sa besogne d’avant-guerre, ou quelque chose de semblable, et de

Paméliorer en autant qu’il aurait pu étre promu pendant son absence, en tenant

compte cependant de nos accords ouvriers.

M. NicroLsoN: Mais moins de la moitié de ceux qui se sont enrdlés sont
actuellement au travail chez vous?

M. VaveHaN: Ils reviennent petit & petit. Il va sans dire que plusieurs ont
de P’argent en poche et ne désirent pas commencer & travailler immédiatement,
mais il reviennent petit & petit. Il en reste encore & revenir.

M. Picarp: Peut-on dire que le service des passagers est revenu & son niveau
d’avant-guerre? Je sais qu’au cours de la guerre, la demande imposée au systéme
ferroviaire a eu pour résultat 'abaissement de ce niveau. Peut-on dire maintenant
que votre réseau est revenu entiérement au niveau d’avant-guerre en ce qui con-
cerne le service des passagers?

M. VaueHAN: Pas tout & fait. Ainsi, sur notre train du matin, entre Toronto
et Montréal, nous n’avons pas de wagon-salon. Nous en avions dans ces trains
avant la guerre, mais le matériel est actuellement dans nos usines et sera bient6t
remis en service.

Le PRESIDENT sUPPLEANT: J'ai constaté que le train qui part de Montréal
pour Ottawa & 4 heures 30 n’a pas de wagon-restaurant.

M. Wavron: Pas actuellement.

M. Jackman: Construisez-vous vous-mémes plusieurs de vos wagons et
locomotives?

M. VauveHaN: D’ordinaire, rous ne construisons pas de nouveaux wagons.
Nos locomotives, wagons & passagers et & marchandises sont généralement cons-
truits par des usines commerciales. Nous construisons de temps & autre quelques
wagons frigorifiques dans nos usines de Winnipeg.

M. JackMAN: Avez-vous des usines pour construire des wagons ou locomo-
tives? .
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. M. VauenaN: Si nous avions I'espace voulu & certains endroits, nous pour-
rons construire des wagons et des locomotives. Ces endroits sont pleinement

‘Occupés aux réparations de notre matériel plutét qu’'a la fabrication de nouveau

matériel. .
?L’hon. M. Cuevrier: Vous faites toutes vos propres réparations, n’est-ce
pas?

M. VaveHAN: Oui.

Le pRESIDENT suPPLEANT: Y a-t-il d’autres questions & la page 5?

M. Moore: Au cinquidme paragraphe, il est fait allusion & la concurrence
entre le service des chemins de fer et celui des grand’routes et qui présente un
probléme d’importance grandissante. Le député de Skeena m’a demandé de vous
Poser une question & cet égard. Il me dit qu’au cours de la guerre, le ministére de
la Reconstruction a construit une grand’route pour donner un service 4 Van-
couver. Depuis ce temps, cette grand’route a été fermée; divers corps publics de
la Colombie-Britannique ont @emandé qu’on la rouvrit, mais leurs démarches
n'ont pas été couronnées de suceds jusqu’ici.

M. VaveHAN: On est actuellement & discuter la question avec le gouverne-
ment de la Colombie-Britannique. Un bout de cette route se trouve sur ’emprise
du chemin de fer. Nous avions une entente avec le gouvernement fédéral pour
qu’il ne soit utilisé qu’a des fins de guerre et pour que nous soyons protégés contre
les accidents pouvant survenir aux usagers. La guerre est maintenant terminée et
Notre entente avec le Dominion est expirée. Un des membres du cabinet de la

olombie-Britannique est venu me voir il y a quelques jours et nous lui avons
expliqué nos vues sur 'usage futur de la route sur notre emprise. J'espére que
hous serons en mesure de conclure une entente satisfaisante avec le gouvernement
Provincial & cet égard.

M. Picarp: Au sujet de la pénurie de charbon mentionnée ce matin et la
Possibilité d’appliquer certaines mesures, la compagnie a-t-elle un plan, ou est-ce
encore & l’état de projet?

M. VaueHAN: Nous n’avons pas encore de plan bien arrété monsieur Picard.
La situation est repérée de sorte que, si nous devons le faire, nous pourrons formuler
des projets trés rapidement.

M. Picarp: A-t-on vu & protéger les intéréts du public & 'égard du service
de trains locaux sur la ligne principale de 'Est entre Lévis et Riviére-du-Loup?

Upposons qu’un de vos conseillers recommande la suppre;ssipn part}elle _du service
€ ces trains locaux, les besoins de la population de ce district seraient-ils pris en
Considération?

M. VaueHAN: Si nous trouvons nécessaire de faire quqlque chqse dans ce
Sens, vous pouvez étre slir que ce sera avec le moins d’inconvénient possible pour le
Public. §'il nous faut supprimer quelques trains, nous supprimerons les moins
Importants.

M. Picarp: Fort bien, mais je pense au service entre Lévis et certains points
de 'Est dans Québec, comme Riviere-du-Loup. Actuellement, bien des gens se
Plaignent que I'express maritime n’arréte qu’a deux ou trois stations le lqng de la
Toute, et ils disent que si n’importe lequel des trains locaux était supprimé, cela

€ur causerait bien des ennuis et des inconvénients, parce que les rapides n’arrétent
Pas aux endroits locaux. Il y aurait peut-étre moyen de voir & ce que I'express
Maritime, et les autres trains de ce genre, arrétent aux diverses stations du d1§trlct.
€ temps du trajet entre la Riviére-du-Loup et Lévis sera pe_ut-’étI:e de quinze A
Vingt minutes plus long, mais le service sera meilleur que celui d’aujourd’hui.
... M. Vaveman: Nous nous efforcerons toujours de donner aux diverses loca-
lités yn service de trains convenable, et elles peuvent avoir recours au projet que
Yous formulez. Si nous supprimons un train local, les trains dlrects, Qevront fournir
thSer&'ice, mais il va sans dire que nos amis qui viennent de I'Est n’aimeront pas ce
ard.
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M. Jackman: A l'égard des $24,000,000 de surplus de l'exploitation de 'an
dernier qui, selon votre rapport, ont été remis au trésor fédéral, quel crédit de
comptabilité en recevez-vous? Obtenez-vous une diminution de votre dette envers
le gouvernement?

M. Coorer: Oui.

M. Jackman: Dans le compte courant ou bien ailleurs?

M. Coorer: Au bilan, du cété droit, préts du Dominion du Canada, $674,-
000,000. Ce montant sera diminué d’autant par le surplus.

M. Jackman: Alors lorsque vous payez ce surplus ou profit d’exploitation au
gouvernement, il sert & diminuer un prét qu’il vous a fait précédemment?

M. Coorer: C’est cela.

M. VauvgHAN: Clest exact.

M. Harkness: Juste auparavant, U'intérét sur la dette consolidée due au
public avait diminué d’'un peu plus de $2,000,000) et 'augmentation de l'intérét
sur les préts du gouvernement n’était que d’environ $300,000. Est-ce dt & une
consolidation financée par le gouvernement?

M. Coorer: Il y a deux raisons. L’une est la diminution de la dette & cause
du surplus, Pautre est la consolidation & un taux d’intérét plus bas.

M. Harkness: Quelle est la premiére?

M. Coorer: La premiére est la diminution de la dette & cause du surplus de
recettes, et la seconde est la consolidation de la dette & un taux d’intérét plus bas.
Les deux combinées expliquent la diminution des charges fixes.

M. JackmaN: A l'égard de la consolidation, toutes ces transactions ont-elles
été faites avec le gouvernement, ou avez-vous essayé de rembourser des obligations
détenues par le public?

M. Cooper: Au cours des derniéres années, toute transaction s’est faite avec
le gouvernement.

M. Jackman: Avez-vous des obligations entre les mains du public—je n’ai
pas vérifié la liste au dos du document—au sujet desquelles vous ferez une con-
solidation aussitot qu’il vous le sera permis?

M. VaveHAN: Oui, nous en avons quelques-unes. Vous avez la liste de ces
échéances; ainsi, un gros emprunt deviendra remboursable au cours de I'année et
il sera consolidé 4 un taux d’intérét beaucoup plus bas.

M. Jackman: A quelle page?

M. VaveaaN: M. Cooper va vous le dire.

M. Coorer: Examinez le rapport annuel; 'avant dernier poste est obligations
garanties du gouvernement & 214 p.c. dues le 15 janvier 1946, $15,000,000.

M. Jackman: Sont-elles en circulation actuellement?

M. CoorEr: Elles ont été consolidées par un prét du gouvernement a 23§ p.c.

M. Jackman: Quelle est I’échéance?

M. VaveHAN: Dix ans.

M. Jackman: Dix ans & 22§ p.c.?

M. CooreEr: Sept ans.

M. VauveHaN: Sept ans pour les obligations remboursées, mais je crois que
ceci a été remplacé par un prét de dix ans.

M. Cooper: Oui, je vous demande pardon. Et, un peu plus haut, vous voyez
obligations avec fonds d’amortissement & 614 p.c. émises par le Canadian Northern
en 1921, échéance du ler juillet 1946. Le montant total en cours est de $23,762,000.
On s’est entendu avee le gouvernement pour qu’il se charge de cette émission en
faisant un prét que nous espérons pouvoir obtenir & 2 p.c. payable en fonds améri-
cains.
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M. Jackman: Est-ce actuellement un prét américain?
M. Cooper: Oui.
M. Jackman: Et I’échéance?

M. Cooper: Le ler juillet 1946.

L’hon. M. Cuevrier: Ceci représente une économie annuelle de combien?

M. Coorer: Une économie annuelle de $1,068,000.

M. JackMaN: Quelle est la nouvelle échéance, monsieur Cooper?

M. CoorEer: Je crois que c’est un emprunt a dix ans.

M. JackmaN: Dans les deux cas, vous étiez presque rendus & I’échéance. De
toute fagon, il vous fallait faire quelque chose; mais n’y a-t-il pas d’autres obliga-
tions portant un intérét plus élevé que vous pouvez appeler et rembourser?

M. VaueuaN: Nous appelons toutes les obligations que nous pouvons. Il
¥ a sans doute des obligations malheureusement émises sans clauses d’appel, mais
1Or.squ’elles peuvent étre appelées a4 compter de telle date, nous profitons de ce
privilége aussitot que possible.

M. Coorer: Il n’y a pas d’autres obligations & appeler avant 1948.

M. JackMAN: Ainsi, ces obligations garanties de trente ans & 5 p.c. de 1954
he peuvent étre appelées? :

M. Coorer: Elles peuvent étre appelées en 1950 ou par la suite. Nous ne
Poluvons pas les appeler avant 1950. Vous pouvez les appeler le ler novembre 1950
a 105.

M. JackmaN: La majeure partie de votre nouveau financement semble étre
faite par le gouvernement maintenant, non seulement au sujet du compte de
capital, mais aussi des préts pour matériel. Au cours des années de guerre, je me
Souviens avoir demandé si oui ou non il ne valait pas mieux, plutot que dp vous
faire financer par leé gouvernement qui, dans le temps, était occupé & faire des
emprunts de la victoire, de placer vos obligations sur le marché.

M. CoorEr: Pas nécessairement. Il est bien possible que nous allions sur le
Marché avant longtemps. -

. M. Picarp: Je n’ai peut-étre pas suivi la question trés bien, mais les obliga-
tions 4 614 p.c. et échéant en 1946 sont-elles celles que vous avez mentionnées?

- M. Coorer: (’est de cette émission que nous parlions.
M. Picarp: Celle que vous avez mentionnée il y a une minute.

M. Jackman: Croyez-vous que le réseau regoive un taux aussi bas du gouverne-
ment sur ses obligations relatives au matériel roulant qu’il pourrait recevoir ailleurs?
M. Vaveaan: Il y a encore en circulation quelques émissions de matériel
Portant, intérét & 314 p.c. Nous sommes ‘actuellement en pourparlers avec le gou-
Yernement pour qu’il consente un prét pour les mettre a un taux d’intérét plus bas.
Ous n’avons pas encore complété nos projets a cet égard, mais le gouvernement
4 manifesté son consentement & ce que nous agissions ansl.

M. JackMaN: Au point de vue de I'exploitation du réseau, ne vous sentirig:z—
Vou§ pas plus libres et plus & l'aise si vous faisiez votre financement selon les voies
Ordinajres plut6t que par I'entremise du gouvernement? b

M. Vaueran: 11y a deux maniéres d’envisager la question. Aprés tout et &
Certaing égards, nous pensons qu'il serait préférable si le gouvernement détenait

Outes les valeurs du réseau national. D’autres fois, nous pensons que le gouverne-
ment noys fait payer un taux d’intérét trop élevé, et que nous pourrions nous agires-
Ser au marché pour obtenir de 'argent & un taux moindre. A tout prendre, je ne
CTols pas que ce soit une mauvaise affaire de faire notre financement avec le gou-
vernemen’c, mais nous sommes 3 étudier une émission publique prochainement.

M. Jackman: Il me semble qu’au cours des derniéres années, le gouvernement
Vous g fajt payer plutét trop cher, et, pour fins de comparaison avec les autres ré-
Seaux, il vaudrait mieux que vous soyiez & votre propre compte.
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M. VaveHAN: Le plus haut taux d’intérét est de 314 p.c. sur les titres faisant |

I'objet de la dévolution.

M. JackmaNn: Quels sont les emprunts du Pacifique Canadien et des autres
chemins de fer de premier ordre actuellement?

M. VaugHAN: Je n’ai vu aucun des emprunts du Pacifique récemment.

Quelques chemins de fer américains vendent des émissions de matériel a4 environ |

1 1/5 p.c. et 134 p.c. Quelques-uns, comme le Southern Pacific, font des emprunts
3 long terme. J’ai constaté que ce chemin de fer et I’'Union Pacific ont fait un
emprunt de 30 ans & environ 214 p.c. 'autre jour.

M. JackMAN: Pensez-vous qu’en outre de ses certificats de matériel, le Cana- |

dien National, vu 'exposé de sa situation, pourrait emprunter sur le marché publie?

M. VaveHAN: Je crois qu’actuellement nous pourrions emprunter sur le
marché ouvert & un taux peut-étre un peu moins élevé que celui que nous payons
au gouvernement. Combien de temps cela durera? Je n’en sais rien.

L’hon. M. CHEVRIER: Sur quelques remboursements de matériel et d’accords
d’achat-location, I'intérét est aussi-bas que 2 p.c., n’est-ce pas?

M. VaueuaN: L’an dernier, nous avons fait, de concert avec le gouvernement,
une émission & 234 p.c. pour le matériel. C’est le taux le plus bas que nous avons
avec le gouvermneent. Ce taux baisse de 314 & 234 et 314 p.c. en 1940 pour $8,-
000,000; 314 p.c. en 1941 pour $16,500,000.

M. NicrorLson: C’est environ 1 p.c. de plus que paient les chemins de fer amé-
ricains que vous avez mentionnés?

M. VaveHAN: Oui.

M; Coorer: Je crois que M. Jackman sera intéressé de savoir que, en tenant
compte du taux des coupons, du taux de ’échange, et de la proportion de I’escompte
qu’il a fallu accorder au moment de I’émission, notre taux maoyen d’intérét payable
au public est de 469, et celui payable au gouvernement, de 3°14 p.c.

M. Jackman: Ceci comprend aussi vos certificats de matériel?

M. Coorer: Oui.

M. Jackman: Ce n’est pas la méme sorte de valeurs, n’est-ce pas?

M. CooreEr: Non.

L’hon. M. CuEvrieEr: Quel est le taux payable au public?

M. CoorEr: 4°'69. Somme toute, pour le gouvernement et le public, le taux
moyen est de 3°85.

M. Jackman: Les chiffres peuvent difficilement se comparer, parce que si le
gouvernement avait un grand nombre de certificats de matériel rapportant un
faible intérét sur n’importe quel marché, 1’équilibre serait détruit.

‘M. Cooper: Oui. Ce n’est qu’a titre de renseignement que j’ai donné les
taux. Il me semble qu’actuellement, un taux d’intérét de 459 p.c. est trés élevé.
Nous sommes pris, voila tout.

M. Picarp: Vous dites que vous étes pris parce qu'il n’y a pas de recon-
version?

M. Coorer:, Il n’y a pas de clause d’appel ou de remboursement des obliga-
tions avant une certaine date.

M. Jackman: Connaissez-vous le taux moyen de votre concurrent?

M. Cooprer: Non, mais je pourrais le trouver, monsieur Jackman.

M. Jackman: Laissez faire, & moins que vous ne le vouliez vous-méme.

Le prESIDENT sUPPLEANT: D’autres questions sur la page 5?

M. Jackman: La déclaration de M. Vaughan m’intéresse d’autant plus qu’il
a dit, ce matin, que les charges fixes étaient plutot lourdes pour le chemin de fer.
Pourtant, nous trouvons que, dans son opinion, la situation financiére et les pers-
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Pectives suffisent & lui permettre de faire son financement non pas avec des certi-
ficats de matériel, mais bien au moyen du crédit général et hypothécable du chemin
de fer, et d’obtenir de ’argent du public 4 un taux raisonnable.

M. VaveHAN: Le public reconnait sans doute que le gouvernement est derriére
le réseau national.

M. Jackman: Vous ne parlez pas des obligations garanties, n’est-ce pas?

M. VaveHAN: Des obligations qui comportent pratiquement la garantie du
gouvernement, implicite sinon autrement.

M. Picarp: A D'exception des émissions relatives au matériel les obligations
Ne comportent-elles pas toutes la garantie du gouvernement? ¥

M. Coorer: Non.

M. Prcarp: Celles indiquées & la page 21.

M. Coorer: Dans le premier groupe, vous avez des obligations de $525,000,000
toutes garanties par le Dominion. Vous avez ensuite les émissions garanties par les
Provinces et celles qui ne sont pas garanties. Sur un total de $573,000,000, un
montant de $525,000,000 est directement garanti par le Dominion. ~

M. Picarp: C’est ce que j’avais pensé. La plus grande proportion en est
garantie.

M. Cooper: Oui.

Le PRESIDENT ADJOINT: Messieurs, nous en venons maintenant & la.page 6?

M. Jackman: Au bas de la page 5, vous parlez des revenus et des dépenses
Q’exploitation. J’ai lu un article indiquant 'ensemble des résultats des chemins de

er pour les trois premiers mois de cette année, et j’ai calculé que les recettes nettes
u Pacifique Canadien au cours de ces trois mois ont baissé de 29 p.c., cependant
que celles du réseau national ont baissé de 49 p.c. Pourquoi en serait-il ainsi pour
€S trois premiers mois?

M. Cooper: Si vous parlez des chiffres du Pacifique Canadien, vous ne devez
Pas oublier qu'ils contiennent les taxes, etc. Ces chifires ne peuvent se comparer
avec les notres.

M. Jackman: (’est Uensemble des recettes nettes. L’article parle de I'ensem-
Ele des recettes nettes d’exploitation au début. Je vais vous lire ceci: le titre est

Combined Rail Net Drops”.  (L’ensemble du revenu net des chemins de fer
minue). Je crois que article est de la Gazelte:
Au cours des premiers trois mois de cette année, 'ensemble des revenus
nets d’exploitation du Pacifique Canadien et des chemins d,e fer Nationaux
a diminué de $9,040,000, ou 437 p.c. comparativement 2 I'an dernier.

A la fin de P'article, il est question de 1’ensemble des recettes nettes. Je ne sais
Pas si c’est la méme chose. Oui, c’est la méme chose, parce que le total est le
Meéme, $9040,000. Alors, ¢’est avant d’avoir tenu compte de ces postes de taxes
Particuliers au Pacifique. Les revenus des deux chemins de fer ont diminué de

040,000 au cours des trois premiers mois. Ceux du Pacifique ont diminué de
$1’739,000, et ceux du Canadien National de $7,301,000. En comparant cela avec
8 trols mois correspondants de I'année précédente, on constate que les recettes
43 Pacifique Canadien ont baissé de 29 p.c. et celles du Canadien National de

D:c,

M. Cooper: Il n’y a aucun doute que, pendant les trois pre;mig’rs_ mois, les
rec,ettes du Pacifique ont été plus élevées que les notres. Toutefois, j’ai constaté
e%] au cours du mois d’avril, la diminution de nos recettes brutes a été de 12 p.c.

celle du Pacifique, de 146 p.c.

M. Jackman: Vous parlez sans doute des recettes brutes aprés les dépenses.

M. Cooper: Non, des recettes brutes. B ;
. M. Jackman: Quelles sont les conditions particuliéres qui ameénent cette
Sttuation ?
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M. VaueHAN: D’abord, nos recettes ont diminué d’une facon plus considé-
rable, ce qui signifie que nous n’avons pas eu la méme diminution de dépenses que
le Pacifique. Une des raisons importantes de ceci est, nul doute, que nous faisons
tellement d’affaires internationales, beaucoup plus que le Pacifique. Ceci a influé
considérablement sur la situation de nos recettes brutes et nettes. Il y a eu des
gréves 4 divers endroits des Etats-Unis, dans les aciéries et les fabriques d’automo-
biles, Ceci a influé sur notre transport bien plus que sur celui du Pacifique.

M. Jackman: Vous avez un pourcentage d’exploitation plus élevé aux Etats-
Unis?

M. VaveHAN: Oui, une partie du Vermont Central et du Grand Trunk
Western est comprise dans nos chiffres, et il y a eu une diminution trés considérable
des recettes du Grand Trunk Western et du Vermont Central.

M. Jackman: Je suppose que la ligne du Soo est comprise dans les chiffres
du Pacifique?

M. VaveaaN: Pas du tout.

M. Coorer: Leur ligne du Soo est comprise quant aux dividendes, monsieur
Jackman.

M. Vavenan: Le Pacifique publie un état séparé pour les lignes américaines,
le Soo, le Wisconsin Central, le Duluth, South Shore and Atlantic. Ces lignes ne
sont pas comprises dans les chiffres mensuels. Elles ne le sont qu’au cas de dé-
claration de dividende. |

M. Jackman: Votre réseau est consolidé et le Pacifique ne 1’est pas?

M. Coorer: C’est bien cela. L’organisation du Pacifique est celle d’une
compagnie mére, la notre est une consolidation. j

M. Jackman: D’apres le tableau général, et méme s'il existe une explication;
la différence est considérable.

M. VaveHaN: Il n’est guére raisonnable de prendre trois mois comme base,
parce qu’une compagnie peut commencer la pose de ses rails et le remplacement de |
ses traverses bien plus t6t dans la saison que 'autre. Nombre de conditions rendent
plutdt difficile de faire une comparaison pour trois mois seulement.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, étes-vous préts & passer & la page 6?

M. Jackman: Voici ol je veux en venir: y a-t-il quelque chose de particulier |
au réseau national qui nous mettrait dans une mauvaise situation s’il se produisait |
une diminution générale du volume de transport par comparaison avec le Pacifique’
Aprés tout, ces chiffres passent avant le service des intéréts, par exemple. “

M. VaveHAN: Je crois que les deux chemins de fer du Canada seront atteints |
trés considérablement de la méme fagon excepté, comme je le dis, que nous souf-
frirons davantage de la situation internationale que le Pacifique. Mais les recettes
des deux chemins de fer diminueront & peu prés dans la méme proportion au Canada.
Une année, ce seront les ndtres qui diminueront, une autre, ce sera peut-étre le
tour du Pacifique. Dans nos dépenses des trois premiers mois, il y a une augmen-
tation trés considérable des salaires sur nos lignes des Etats-Unis; je crois que
cette augmentation nous cotte environ $750,000. La décision arbitrale aux Etats-
Unis avait effet rétroactif & compter du ler janvier, et ceci fait partie des trois
premiers mois. Ainsi, il est trés difficile de faire une comparaison de cette nature.
Je sais oll vous voulez en venir; vous voulez savoir pourquoi notre diminution des
recettes nettes & été plus considérable que celle du Pacifique au cours des trois
premiers mois.

M. Jackman: Et dans exploitation.

M. VauesAN: Oui, et dans 'exploitation. Mais, comme je le dis, je ne croif |
pas que ce soit juste, parce que nos recettes brutes ont diminué de $8,484,000, et
celles du Pacifique, de $2,437,000 seulement, pendant la méme période. i

M. Jackman: Pendant quatre mois?

M. VaveaAN: Non, pendant les trois premiers mois. ‘
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M. Prcarp: Les lignes américaines sont elles la seule raison de cette différence?

M. VaueHAN: C’est une des raisons, mais pas la seule.

. M. Picarp: Vous avez dit qu'une période de trois mois n’est pas une base
Talsonnable; croyez-vous qu’a la fin de 'année, la différence entre les deux chemins

e fer ne sera pas aussi considérable?

M. VaveHAN: Je crois que la baisse des recettes brutes et nettes du Pacifique
€t la notre seront & peu prés au méme niveau i la fin de 'année.

M. Picarp: Croyez-vous que nous devrions prendre l’année entiére?

. M. VaugHAN: Oui. Par le fait que les recettes brutes indiquent une grosse
différence. Les recettes du Pacifique n'indiquent pas la méme diminution que les
Dotres du ler janvier & la fin d’avril, mais ses recettes brutes du mois d’avril ont

alssé beaucoup plus que les notres.

M. Prcarp: Alors, vous pensez que les recettes devraient étre calculées sur la
base d’une année entiére et qu’ainsi, elles seraient plus ou moins sur le méme pied.

M. VaveHAN: Oui.

M. Jackman: Avez-vous des chiffres indiquant la proportion des recettes
du chemin de fer au Canada et aux Etats-Unis?

M. VaugHaN: Non, mais nous pouvons vous les procurer.

M. Coorer: Les distances respectives en milles sont-elles mentionnées au
Tapport?

M. VaveHAN: Si vous regardez & la page 31, vous voyez que nous avons
212695 milles de voies en exploitation au Canada, et 1,839 aux Etats-Unis. Ces
Chiffres sont fort intéressants, monsieur Jackman. Au cours de 1945, nos recettes
ont été de $49,873,404 aux Etats-Unis, et de $383,899,990 au Canada.

M. Jackman: La base est & peu prés la méme, soit environ neuf pour cent.

M. Vavceran: Oui, environ. La diminution de nos recettes nettes pendant
les quatre premiers mois a été de 8°8 p.c. sur les lignes canadiennes, et de 139 p.c.
Sur les lignes américaines.

M. Jackman: Mais le profit, les 5 p.c. par rapport aux 10 p.c. du tout—cela
1€ fait que 2 p.c.—ne modifiera pas la situation sensiblement.

M. VauHAN: Je ne connais pas le montant exact, mais il est considérable.

Le présipeNT suppLéanT: Allons-nous passer 4 la page 6?

M. Jackman: Une autre courte question. Il nous faut comparer les résultats
avec quelque chose. Le Pacifique offre la comparaison la plus facile et la plus
Naturelle que nous puissions faire. Les lignes que nous avons dans les états limi-
Tophes sont, généralement parlant, aussi bonnes que nos lignes canadiennes. De
glus’ la situation générale aux Etats-Unis et au Canada est es’sentlel,l_ement sem-

able; les conditions de la-bas sont les méme qu’ici, de sorte qu elles n’influent que
Yelativement peu sur les résultats généraux. Je saisis votre point dans le cas ol

US avez une augmentation considérable des salaires; mais il n’y a pas beaucoup
"aison de dire que, parce que les comptes du réseau national sont sur une base de.
cOnsolidlation, alors que ceux du Pacifique le sont sur une de compagnie privée, on

€ Peut faire de comparaisons des recettes trimestrielles des deux entreprises.

% M. Vavenan: 1 peut étre difficile d’agir ainsi, parce que, comme vous le
aavez, la ligne du Soo ne fait pas de trés bonnes affaires depuis de nombreuses
Snnées. Je ne sais pas la figure que ferait le Pacifique 'il incluait les résultats du

90 dans son état d’ensemble. !

r M. Coopgr: Ne serait-il pas raisonnable de faire une comparaison pour toute

4née 19459
affy L JAckMAN: Excepté que je désire connaitre leffet que la diminution des
atta'!reﬂ a sur les deux chemins de fer. Il me semble que le réseau national est plus

“Int que le Pacifique.
- VaueHAN: Je n’ai pas bien saisi.
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M. Jackman: M. Cooper proposait de prendre les résultats de 1945, ce qui
permettrait une comparaison plus juste. Ma seule raison de parler du rapport
trimestriel est que je désirais savoir 'effet que la diminution des affaires peut avoir,
au point de vue de l'actif, sur 'exploitation des deux chemins de fer.

M. VaveHaN: Lorsque nous parlons de la diminution sur nos lignes améri-
caines, il ne faut pas oublier que ceci a un effet sur nos lignes canadiennes, parce
qu’une bonne partie du trafic a son origine sur le Grand Trunk Western, passe par
le Canada et est ramenée aux Etats-Unis, soit & Buffalo, soit dans la Nouvelle-
Angleterre, par voie du Vermont Central, de sorte que nos affaires au Canada
subissent fortement le contre-coup de la baisse des affaires aux Etats-Unis. Je
crois que le seul moyen de faire une comparaison entre le Pacifique et nous-mémes
est de prendre le quotient d’exploitation en 1945, soit les recettes nettes apres
déduction des dépenses. Notre quotient est de 819, alors que celui du Pacifique
était de 81.3 soit une trés légere différence.

M. Jackman: Ces chiffres ne se rapportent-ils qu’aux chemins de fer, ou
comprennent-ils les hotels, les navires et le reste?

M. VauveHAN: Les chemins de fer simplement. Ceci démontre que nos
quotients d’exploitation se rapprochent de trés prés.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Si vous le voulez bien, messieurs, nous allons
passer & la page 6.

M. Jackman: A l'avant dernier paragraphe de cette page, nous voyons:

Le colit augmenté du mouvement du trafic, non compensé par un
revenu supplémentaire, avait rapport avec le mouvement considérable
d’équipement de passagers vide dirigé vers les villes maritimes pour le rapa-
triement des troupes, etc.

Je suppose que cette situation a maintenant pris fin et que, comme résultat, vous
vous attendez & de meilleures recettes?

M. VaueHAN: (’est raisonnable. Nous transportons encore au pays les |

épouses et les enfants de ces hommes. A notre point de vue, il est beaucoup plus
facile de transporter des troupes outre-mer que de les ramener. Lorsque nous

:

transportions des troupes sur le littoral, nous les déposions le long des navires et
nous en avions fini. Maintenant, lorsque les troupes reviennent, il nous faut |
recueillir du matériel vide d’un bout & 'autre du réseau et 'envoyer au bord de la
mer. On nous donne des dates précises de 'arrivée de navires et 'on s’attend & ce

que nos wagons soient sur les lieux aux dates indiquées; plus tard, nous apprenons
que ces navires peuvent avoir deux, trois, quatre ou cinq jours de retard & cause

du mauvais temps ou d’autres raisons, avec le résultat que notre matériel est immo-
bilisé & Halifax pendant ce temps; ceci colte trés cher au Canadien National, et je

suppose qu’il en est ainsi pour le Pacifique Canadien.

M. Murca: Ramenez-vous plusieurs wagons gratis aprés avoir transporté
des troupes aux ports maritimes?

M. VavucHAN: Pas autant.

M. Murca: Le matériel n’était pas aussi bon pour Paller que pour le retour? |

M. Vaveran: C’est bien cela.

M. Harxness: Maintenant que vous vous étes débarrassés de ces dépenses
imprévues pour le transport des troupes, quelles sont les économies que vous penses
pouvoir faire?

M. Vauvcaan: Il est trés difficile d’évaluer ceci en dollars et cents, mais
nous ferons quelques économies parce qu’il y a eu un trés considérable transpor?
gratis de matériel. Comme ces hommes reviennent d’outre-mer, nous pouvons

!
!

)
!

avoir une couple de trains pour Vancouver, un pour Calgary, un pour Edmonton, |

un autre pour Winnipeg, et ces trains devront étre retournés 4 la hite et gratuite-
ment & Halifax pour recontrer un autre corps de troupes, et ces trains devront
peut-étre attendre ’arrivée du navire pendant plusieurs jours, de sorte que je crois
qu’a Pavenir on évitera beaucoup de transport gratis. :
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M. Harkngess: Ce coflit réduit du mouvement du trafic compensera-t-il la
perte du trafic?

M. VaugHAN: Non, je ne le crois pas.

M. Warton: Ce transport des personnes & charge est loin d’étre terminé; il
Se continuera pendant plusieurs mois.

. M. Murca: Un autre facteur qui entre en ligne de compte sera 'usage ulté-
rieur du matériel immobilisé, comme vous I'avez dit, pour attendre les navires
chargés de troupes; tout cela vous a empéchés d’utiliser ce matériel pour le transport

€s passagers que vous auriez pu faire, si vous 'aviez eu & ’endroit voulu.

M. Warron: C’est exact.

M. Jackman: Vous avez parlé de la pénurie de main-d’ceuvre et de matériaux.
Pouvez-vous nous dire maintenant quelle partie de cette réserve de $69,000,000
pour travaux d’entretien ultérieur vous allez employer? Allez-vous en utiliser une
Partie cette année.

M. VaugHAN: Oui, c’est notre intention d’en utiliser une partie cette année,
du moins au point d’entreprendre ce que nous pouvons considérer comme des
travaux d’entretien ultérieur. Je ne puis vous dire présentement quand ceci
aura lieu. Il nous faudra attendre jusqu’a la fin de 'année pour savoir au juste ce
que nous avons fait sous le rapport de l'entretien ultérieur.

M. Jackman: Je suppose que cette réserve servira & diminuer le coit jusqu’a
un certain point, selon les résultats?

M. VaueHaN: Nous la mettons de c6té dans ce but.

M. Jackman: Si vous n’en avez pas besoin, vous ne vous en servirez pas?

M. VauGHAN: Si nous n’en avons pas besoin, nous ne nous en servirons pas.

M. Picarp: Parlez-vous maintenant de ’entretien ultérieur?

M. Jackman: Oui, ce compte de $39,000,000 que Pon voit au bilan. Il est
fort possible qu’il compenserait une diminution des recettes, le cas échéant; tous
les chemins de fer, je suppose, se serviraient ainsi d’une telle réserve?

M. Vavenan: Ce n’est pas notre intention de 'employer 4 ces fins. Si nous
Pouvons trouver les matériaux et la main-d’ceuvre et qu’il importe-de faire des
travaux d’entretien, le fonds sera employé & cette fin, 'argent spécial -que nous

€pensons pour l'entretien proviendra de ce fonds, mais non pas les frais généraux.

. M. Murcu: Et une partie de ce fonds permettra de continuer le travail de
Yintégration dans vos propres usines?

M. Vavenan: Exactement.

M. Murca: Et pour maintenir le niveau de I'emploi; s’est-on servi de ce
fonds dans ce sens jusqu’a aujourd’hui?

M. VaverAN: Oui, jusqu’a un certain point. Nous avons un nombre plus
onsidérable que jamais d’hommes employés dans nos usines pour remettre le
Matériel en état, pour le refaire. Une certaine partie de cette dépense proviendra

U fonds d’entretien ultérieur. ‘ :

M. Murca: D’aprés ce que je puis voir, cette réserve a été créée aux fins de
Yelever le niveau du matériel roulant et, en méme temps, de protéger la situation

€ Pemploi en maintenant le niveau de ce dernier pour accomplir certains travaux
d entretien ultérieur.

M. Vaveran: Clest exact.

M. Wavron: 1l nous a fallu procéder bien tranquillement dans ce sens, parce
due la situation du matériel était telle qu'il nous était impossible d’obtenir les

atériaux voulus pour tenir tous nos hommes au travail.
2 M. Murcn: Est-il raisonnable de dire alors, monsieur Walton, que sil y a

U un retard & ce sujet, c’est dii principalement & la pénurie de matériaux?

M. Warron: Et au manque de trafic aux points divisionnaires. Ily a pu y
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avoir une certaine confusion & l'égard du niveau de 'emploi, parce qu’alors que
nous nous efforgons de maintenir 'embauchage au complet dans les usines de répa-
rations, et lorsque je parle des points divisionnaires, je parle des rotondes et 1 ol
I'on répare les voies, la situation doit étre réglée selon le trafic qui passe, et si ce
méme trafic diminue, nous ne pouvons pas garder & notre emploi autant d’hommes
dans nos rotondes et pour réparer les voies que nous le ferions si le trafic restait &
un niveau élevé.

M. Murca: Mais vous réparez autant de wagons & marchandises et autres
de ce genre?

M. Warron: Nous avons été en mesure d’augmenter la production jusqu’a
un certain point.

M. Picarp: Votre travail de mise en état du matériel roulant est débité
normalement & votre réserve réguliére et d’entretien ultérieur. Quelle proportion
du travail maintenant en cours considérez-vous comme frais normaux d’entretien
ultérieur; je parle du travail qui aurait d étre fait, mais qui a été remis & cause
de la guerre?

M. VaucHaN: Cest difficile & établir avant la fin de 'année. Je dois dire que
M. Cooper a une formule fixe a ce sujet. Au cours de cette année, nous n’avons
débité qu’'un faible montant & la réserve d’entretien ultérieur.

M. Coorer: Jusqu'a présent, nous n’avons employé cette réserve que pour
le matériel, et non pas pour Uentretien de la voie ou des bitisses. En calculant
combien nous devrions débiter & la réserve d’entretien ultérieur, nous avons calculé
que 57 p.c. des dépenses d’entretien du matériel varient selon le trafic. Nous
avons calculé les dépenses de 'entretien du matériel en 1945 d’apres la diminution
du trafic en 1946 comparativement & 1945. De cette fagon, nous en sommes
arrivés 4 savoir ce que les dépenses d’entretien du matériel auraient pu étre en
tenant compte de la diminution du trafic et, jusqu’au point que les dépenses ont

dépassé ce chiffre, nous avons débité 'excédent & la réserve d’entretien ultérieur.

M. Jackman: Alors, vous avez présentement une formule fixe.

M. Coorer: Absolument, et je puis vous assurer que cette formule servant &
mesurer la différence entre les dépenses et le trafic ne nous vient pas des nuages;
c’est la formule approuvée par la division du génie de I’Association des chemins de
fer américains. Nous puisons & bonne source.

M. Jackman: Je vois au bilan du Pacifique que sa balance de réserve d’entre-
tien est de $35,200,000 alors que la votre est $39,000,000.

M. Coorer: A ce titre, le Pacifique s’est servi de $5,250,000 pour entretien
ultérieur en 1945, et nous avons utilisé $5,000,000. Ils ont puisé un peu plus que
nous en 1945.

M. Picarp: Incluez-vous le colt de l'entretien de I'emprise, celui du trafic
plus lourd au cours de la guerre, dans le débit que vous portez au compte de 'entre-
tien ultérieur, plut6t que comme un poste de 'entretien ordinaire de la voie.

M. Coorer: Ceci arrivera mais, jusqu’d présent, nous n’avons pas encore
compté quoi que ce soit pour I'entretien des voies au débit de I'entretien ultérieur.

M. Picarp: Vous ne vous en étes pas servi de cette fagon?

M. Cooprer: Non, nous n’avons utilisé aucune partie de la réserve pour U'entre-
. tien de la voie.

M. Picarp: Vous pourriez le faire et vous en servir pour mettre la voie en
bon état?

M. Coorer: Oui, et nous avons 'intention d’en utiliser une certaine partie
en 1946.

M. Jackman: Comme le Canadien National est une compagnie publique,
son surplus n’est pas sujet & 'impdt. Savez-vous, ou non, si cette somme de $35,-
200,000 établie par le Pacifique a été taxée, si la taxe a été payée, ou si la compagnie
a été autorisée & 'établir comme fonds d’entretien ultérieur sans taxe?
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M. Cooper: (’est une question, messieurs, & laquelle je ne tiens pas & ré-
pondre. Je ne crois pas qu’il m’appartienne de répondre & une question concernant
les comptes du Pacifique.

M. JackMaN: Nous essayons de faire des comparaisons et, pour y arriver, il
D'est que juste que nous pensions & tout ceci, surtout lorsqu’un chemin de fer est
la propriété du gouvernement et ne paie pas de taxes, et que 'autre en paie.

M. CoorEr: Je puis dire simplement ceci: c’est que si le Pacifique avait été
aux Etats-Unis, il ne lui aurait pas été permis de déduire pour fins de taxes les
frais d’exploitation pour créer une réserve d’entretien.

Le pRESIDENT SUPPLEANT: _Il en est ainsi du réseau national?

M. Coorer: Oui.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, avez-vous d’autres questions & poser
sur le page 6?

M. Moore: Oui. Au dernier paragraphe, il est dit que les salaires payés par
le réseau national étaient de $43,000,000 environ plus élevés en 1945 qu'en 1939.
Je désire savoir s'il y a une différence dans le nombre des employés entre 1939 et
1945, et si c’est ceci qui explique 'augmentation.

* M. VaucHAN: Nous avions un bien plus grand nombre d’employés en 1945
Qu’en 1939, et M. Cooper peut vous donner des explications.

y M. CoopEr: Oui. Le montant n’a rien & voir avee les employés additionnels.
L’augmentation n’est due qu’aux salaires plus élevés.

En 1939, nous avions 78,000 employés. En 1945, nous en avions 105,000, soit
27,000 de plus. Maintenant, aucune partie des $43,000,000 ne se rapporte au
nombre supplémentaire. Ce que nous avons fait a été de prendre le nombre d’heures
de travail de 1945 et de calculer ce que nous aurions payé selon les taux de 1939,
Ceci, moins les salaires réellement payés, s’est monté a $43,000,000.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: La page 7, messieurs?

, M. Moore: Une autre question, s’il vous plait. J’ai fait plusieurs voyages
d’un hout & autre du Canada et il me semble que sur le Pacifique Canadien comme
Sur le Canadien National, les gargons de wagons-lits ont une tiche trés dure a
accomplir. Est-ce qu'il y a eu des plaintes au sujet des conditions de travail de ces

Ommes, notamment au sujet des heures de travail? Ils sont au travail pendant de
Ongues heures.

M. VaveHAN: Leurs heures de travail sont mentionnées 4 la liste. Sils font
du temps supplémentaire, ils sont payés en conséquence. Nous n’avons pas récem-
Ment regu de plaintes de ces gens & cet égard.

M. Wavrron: C’est la seule réponse que nous pouvons donner, monsieur; les
Salaires, les heures et conditions de travail sont tous sujets aux ententes conclues
entre les garcons, leurs représentants dment reconnus et le chemin de fer, tout

“omme dans n’importe quel autre service du chemin de fer.

M. Moorg: Ils ont leur propre union?
M. Wavron: Certainement.
Le prESIDENT SUPPLEANT: La page 7, messieurs.

. M. Jackman: Au sujet de ce graphique indiquant I'augmentation des divers
Articles utilisés par un des chemins de fer. Je suppose que sl nOus N avions pas
IS le niveau des prix de 1939, mais celui d’octobre 1941, le jour o la fixation des
Prix g ¢tg établis, la ligne, §'il y a quelque chose, serait plus raide, ce qui mdlquera,nt,
dUe le plafond des prix, dont vous n’étes sans doute pas responsables, a souvent été
Pereé—49.4 p.c., 473 p.c.—et I'acier 12 p.c. Vous aviez le plafond des prix pendant
“tte période et vos taux de salaires taient stabilisés.
M. Vavanan: Excepté lorsque le Conseil du travail accordait des augmenta-

tons g salaires trés substantielles.
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M. Jackman: Clest le travail, mais vous avez aussi une augmentation du

volume du trafic, et, cependant, nous voyons ici une diminution.

M. Coorer: A cause du changement des caractéristiques du trafic, le taux '

par tonne-mille a diminué en 1945. Le trafic militaire y comptait aussi pour
quelque chose.

M. Jackman: Comme question de fait, vous avez re¢u moins pour trans-
porter plus.

M. VaveHAN: Moins pour transporter une tonne de marchandises un mille.
M. NicaoLson: O prenez-vous ces chiffres?

M. Cooper: Ils sont ici; les taux moyens de revenu par tonne-mille et par

passager-mille équivalent & une diminution des revenus d’exploitation de $10,-
742,000.

Le priisipENT sUPPLEANT: S'il n’y a pas d’autres questions & poser sur la page
7, nous allons passer & la page 8.

M. Jackman: Un simple mot au sujet de cette ligne de la page 7 ol vous

mentionnez $24,756,130; sur quelles immobilisations ou sur quelle part d’intérét
du gouvernement, est-ce un revenu?

M. Cooper: Ceci, monsieur Jackman, est indiqué & la page 14. On y voit

que le gouvernement a une part de propriétaire de $777,000,000.

M. Jackman: Et, effectivement, ceci rapporte?

M. Cooprer: Plus de 3 p.c. du montant.

M. Jackman: De fait, 'argent est simplement allé au gouvernement pour
diminuer ce prét. -

M. Cooper: Oui.

M. Picarp: C’est ce que vous dites dans I’état, a la fin de la page 3:

Le revenu net disponible pour paiement d’intérét a été de $71,084,272;
environ 35 p.c. sur la capitalisation total.

M. Coorer: Ceci démontre que le revenu sur la capitalisation totale a été &
peu prés au méme taux que sur la part de propriétaire.

M. Picarp: Vous voulez dire par 1a que les chiffres ne varieraient pas beau-
coup?

M. Coorer: Pas beaucoup. Sur la capltahsatlon totale, ils sont de 3°5, et
sur la part de propriétaire, de 32 p.c.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Avez-vous des questions & poser sur la page 8,
messieurs?

M. Nicrorson: Relativement aux immobilisations, avez-vous suivi une

politique spéciale concernant la construction de nouvelles stations? Nombre de
villages du Canada ont apparemment I'impression qu’ils ont besoin de nouvelles

stations comme partie du programme de construction d’aprés-guerre. Qui décide.

si elles doivent étre construites?

M. VaveHAN: La construction de nouvelles stations est une question étudiée
bien soxgneusement Nombre de municipalités sont fiéres de leur apparence et
considérent, qu’elles devraient avoir une nouvelle station. Notre politique s’établit
sur le besoin, I’état de la station, la population et le trafic disponible. Tous ces
facteurs sont pris en considération lorsque nous construisons une nouvelle station.
Nous ne les construisons que 1a ol elles sont le plus nécessaires. Naturellement,
nous ne pouvons pas donner une station & quiconque veut en avoir.

M. Gisson: Il vaut mieux ne pas construire de nouvelles stations avant d’avoir
plus de maisons.

M. Jackman: Bravo!
Le prRESIDENT sUPPLEANT: D’autres question sur la page 8?

s e e e S
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M. Picarp: La majeure partie de ces immobilisations servirait & ’acquisition
de matériel roulant?

M. Coorer: Le détail est indiqué & la page 10.

M. Picarp: Lorsque vous parlez d’achats de matériel, g’agit-il de matériel
roulant ou de nouveaux wagons?

M. Cooper: Oui.

M. Prcarp: De wagons & marchandises principalement?

M. Cooper: Oui, nous en parlons dans 'exposé. Nous disons: “La princi-
Pale dépense a 6té pour du nouveau matériel acquis en vertu des accords de loca-
tion-achat conclus avec le gouvernement et s’appliquant & 1,980 wagons & mar-
chandises et 146 wagons-frigorifiques d’un cofit total de $10,078,911.”

M. Prcarp: Je n’ai pas vu cela.

. M. Jackman: Il y a quelques années, j’ai posé une question de ce genre au
Sujet du matériel roulant; si le chemin de fer, ai-je dit, a été capable d’assurer un si
8ros volume de trafic pendant les années de guerre, et si nous nous attendons &
Une certaine diminution dans les années d’aprés-guerre, la demande de nouveau
Matériel sera-t-elle extraordinaire ou simplement semblable & celle d’avant-guerre,
Pour le volume d’affaires auquel vous vous attendez?

M. VavueHAN: Je ne crois pas qu'il y ait une forte demande de matériel neuf.
Je crois plutét que notre situation sera & peu prés la méme qu’avant la guerre.

ous allons ajouter & notre matériel au fur et & mesure que le besoin se fera sentir
Pour remplacer le matériel hors d’usage, et si de nouvelles affaires se présentent, ou
SL nos revenus augmentent, ou encore si un certain genre de trafic requiert un
louveau matériel, nous ’achéterons. :

M. Jackman: Vous ne vous attendez pas de faire des dépenses beaucoup plus
fortes qu’en 1939?

.. M. VaueaaN: Non. Nous allons commander quelques wagons-lits et peut-
Ctre quelques wagons & marchandises d’ici deux ou trois ans, peut-étre aussi quel-
Ques locomotives, mais nos besoins de nouveau matériel roulant ne seront pas trés
Considérables.

Le présipENT: La page 9, messieurs. :

M. Jackman: Le Service des messageries du Canadien national fonctionne-t-il
A profit ou & perte? Pouvez-vous nous le dire? :

M. VaugHaN: On peut dire qu'il fonctionne & profit. Il paie un certain mon-
tant gy chemin de fer pour 'usage de ses installations. Vous avez les chiffres,
Monsieur Cooper?

M. Coorer: Oui. : ,

M. Jackman: Le Service est-il considéré comme une compagnie séparée dans
VoS comptes? _

M. Vaveuan: (est simplement une division du chemin de fer.

1. Jackman: Lui faites-vous payer le transport? ’ .

M. Vaveuan: Oui. M. Cooper peut vous dire exactement ce qu'il a payé
AW chemin de fer pour I'usage des installations. .
@ M. Coorer: Les recettes brutes du Service est de $18,898,000, et ses frais
Iexploitation, qui n'incluent pas le transport par wagons, sont_ded$lf0,565,00?.
t Y 2 un revenu net de $8,333,000. C’est ce qu’il a payé au chemin de fer pour le

"ansport par Wagons. : y
d M. Warron: De toute fagon, tout ce que le service fait va au chemin de fer,
ir? Sorte que si vous établissez une facture, on peut toujours discuter si vous avez
% clus tout ce qui devrait y tre. A tout événement, tout ce que le service retire va
W chemin de fer. :
li M. Nicrorson: J'ai regu des plaintes du public voyageur, parce que, sur les
8hes (e I'Ouest, des marchandises étaient transportées par wagons incomplets
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alors que, normalement, elles auraient di 1’étre par trains de marchandises. On |
m’a dit, au mois de février, qu’un riteau, qui devait étre utilisé ’été prochain, a
été transféré d’un wagon de messageries & un autre, alors qu’'un train de passagers |
était immobilisé, et que vingt sacs de farine ont été déchargés & une petite station,
alors qu’un autre train de passagers était immobilisé. Est-ce qu’il y a bien des
plaintes & ce sujet?

M. Warton: Trés peu de plaintes me sont parvenues. Il se peut que, dans
certains cas, nous essayions de faire trop sur des trains de cette nature. Le trans-
port par wagons 4 chargement moins que complets sur certains trains de passagers
a été entrepris pour faire concurrence aux camionneurs. L’intention était d’expé- |

- dier des marchandises qui, autrement, auraient pu étre transportées par camions
et, généralement, de fournir un bon transport pour moins d’un wagon complet. Il
peut se faire, comme vous le dites, que nous ayons été trop loin dans certains cas.
Je discuterai la chose avec nos gens et j’y verrai. Il peut se faire que, dans quelques
cas, elle ait occasionné le retard d’un train de passagers. *

M. NicroLson: Si les gens étaient affamés, vous pourriez fort bien expédier
un sac de farine par train de passagers, mais lorsqu’il n’en est pas ainsi, ce n’est pas
nécessaire lorsqu’un train de marchandises passera le jour suivant.

M. Warroxn: Il se peut que les marchandises n’aient pas été séparées avec le |
soin nécessaire.

M. JackmaN: Les taux de messageries sont beaucoup plus élevés que ceux des
trains de marchandises.

M. Vauvenan: Il se peut que quelqu’un ait télégraphié qu’il avait un besoin
urgent d’un article et qu’on l'ait envoyé par train de passagers.

M. Warron: Clest la question de transporter certaines marchandises par
trains de passagers. Ce transport a été inauguré il y a quelques années & cause de
la eoncurrence du camionnage.

M. NicaoLson: Trés bien, mais vous n’étes pas supposés prendre des articles
lourds qui peuvent immobiliser un train.

M. Jackman: Malgré la concurrence du camionnage et le fait que vous deve?

faire concurrence dans vos taux, le colt du transport de vingt tonnes de farine par
wagons 4 marchandises doit étre infiniment plus bas que par messageries.

M. Warron: Il n’a jamais été question de vingt tonnes.
M. NicroLson: J’ai dit vingt sacs. ;s

M. HArkNEsS: .Au titre des salaires, je vois que vous avez des demandes qu!
signifient une augmentation de $32,000,000 par année. Si toutes ces demandes
sont approuvées par les tribunaux qui s’en occupent actuellement et si elles ont
un effet rétroactif & 1945, ne réduiront-elles pas le surplus que vous indiquez? |

M. VaveHAN: 1l est assez difficile de dire ce que le Conseil national du travail
en temps de guerre accordera. Nous n’en avons aucune idée. Nombre d’unions |
ont actuellement fait des demandes au Conseil. Y aura-t-il rétroactivité ou non; |
nous ne pouvons le dire. !

M. HarknEuss: Les demandes sont 4 effet rétroactif?

M. Vaveuaan: En effet, quelques-unes, dans le passé, comportaient la rétro- |
activité: -

M. Harkness: Jusqu'a ce que ces demandes soient réglées, vous ne savez pas
si ce surplus de $24,000,000 est exact ou non?

M. VaveHAN: Oui; si elles sont réglées maintenant, elles seront transportées
aux comptes de 1946. C’est-a-dire §'il y a rétroactivité.

M. HarkNEss: Au titre d’“‘arriérés de salaires” ou quelque chose de semblableé:

i
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M. Picarp: Ce serait principalement sur les lignes américaines, n’est-ce pas?
Je parle de ces demandes d’augmentations en suspens.

M. VaveHAN: Non, les lignes canadiennes. Diverses unions des lignes cana-
diennes nous ont fait des demandes se montant & $30,000,000, et nous ne les avons
pas encore toutes regues.

M. Prcarp: Le probléme que posaient vos relations avec les unions ouvriéres
américaines sur les lignes américaines est-il 4 peu prés réglé maintenant? Savez-
vous exactement ol vous en étes?

‘M. Vaveran: Une augmentation de 16 cents de ’heure avec rétroactivité au
ler janvier a été accordée au cours du dernier mois. Vous avez probablement cons-
taté par la voie des journaux que les hommes ne sont pas satisfaits de cette augmen-
tation. Ils demandent une augmentation additionnelle de 14 cents I'heure. Ils
menacent de se mettre en gréve s'ils ne I'obtiennent pas. J'ignore ce qui en résultera.

M. Picarp: Vous ne croyez pas que cette augmentation serait d’application
rétroactive antérieurement au ler janvier?

M. VaueHAN: Non.

M. Harkness: Comme résultat des augmentations de salaire accordées aux
Etats-Unis quelle différence y-a-t-il généralement entre les taux de salaire payés

vos employés au Canada en comparaison des salaires que touchent les employés
faisant le méme travail aux Etats-Unis? La différence est-elle trés marquée?

M. Warron: Il existe une différence considérable. Dans le cas d’une ou deux
classes auxquelles je songe, la différence est de 20 p. 100 ou de 20 p. 100 environ,
autant que je m’en souvienne.

M. HarknEess: Je suppose que les employés canadiens demandent que leurs
taux de salaire soient portés au niveau des salaires payés aux employés américains

ans bien des cas?

M. Warton: (est ce qu'ils ont demandé & diverses reprises dans le passé.

M. Vaveuan: Il est juste de dire, je crois, qu'au Canada quelques-uns de nos
€mployés hénéficient de conditions plus favorables que sur les chemins de fer des
t94'681-Unis, et cela compense un assez fort pourcentage de la différence.

M. Nicuouson: Eh bien, dites-nous & quoi vous songez, par exemple?
M. Vaveran: Eh bien, nos horaires comportent ce que ’on appelle le temps

de préparation et le temps aux termini, et je ne crois pas que ces périodes figurent
ans les horaires américains. :

M. Wavrton: C(’est vrai.

, M. Murca: Existe-t-il une obligation contractuelle portant qu'il n’y aura
9u’un certain pourcentage d’écart entre les taux de salaire américains et canadiens?

M. Vavcaan: Non, échelle ne comporte rien de la sorte.

¢ M. Harkness: Généralement parlant, serait-il vrai de dire qu’aussi long-

‘?mpS_ que les taux américains dépasseront les taux canadiens, vos employés cana-
€ns insisteront pour obtenir des taux de salaire semblables?

ns n’ont pas trop appuyé. sur ce facteur.

Jeurs raisonnements, mais Pécart existe

demandes formulées par les employés
tation de salaire correspondant

Iy fM. VauGrAN: Dans le passé, les unio
¥ ont sans doute appel & cet écart dans
eplns plusieurs années, et régle générale, les

Chemins de fer canadiens sont pour une augmen
Celle consentie aux Etats-Unis.

pré M. Murcr: Est-il exact de dire que ]
Posés au service des trains que dans le cas

*écart est moins prononcé dans le cas des
des autres employés de chemin de fer?
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M. Wavrton: Oui, je crois que I'écart serait moindre dans le cas des préposés
au service des trains.

M. MutrcH: Les salaires que touchent les employés de cette catégorie se
rapprochent davantage des taux de salaire payés aux Etats-Unis?

M. Prcarp: Est-ce que la différence dans les salaires ne se rattacherait pas
plus ou moins au chiffre-indice du colt de la vie aux Etats-Unis et au Canada?

M. VauveHAN: (est exact.

M. JackMAN: On pourrait signaler aussi que les congressistes américains sont
beaucoup mieux rémunérés que les députés au Parlement.

M. VaugHAN: Presque tout le monde aux Etats-Unis est mieux rémunéré.

M. Hargness: Sion fait droit & une forte proportion de ces demandes d’aug-
mentations de salaire, il en résultera que votre exploitation se soldera par un déficit
I’an prochain méme si le volume du trafic est maintenu?

M. VavcHaN: Tout dépend des augmentations qui sont accordées. Les
résultats que nous réaliserons 4 la fin de la présente année dépendront surtout non
pas du niveau auquel le trafic est maintenu mais du taux auquel les salaires seront
maintenus.

M. Harkngss: Votre exploitation serait certainement déficitaire si vous
faisiez droit & toutes les. demandes d’augmentations de salaire?

M. Vauveaan: Il n’y a pas le moindre doute & ce sujet, et notre exploitation
se soldera par un déficit méme si nous ne faisons droit qu’a une proportion des
demandes.

M. Mutca: A ce seul compte.

M. Harkness: En supposant méme que vous mainteniez le niveau du trafic,
la perspective n’est pas bonne sous ce rapport.

M. VauvcHAN: Cela est exact. Je dirai que dans les conditions actuelles du
trafic nos opérations se solderont presque certainement par un déficit si d’autres
augmentations sont accordées. C’est ce & quoi nous aboutirons aprés avoir tenu
compte du paiement de tous nos frais d’intérét au gouvernement.

M. Picarp: Je reléve un poste indiquant qu’une plus forte quantité de poisson
est transportée. Prenez-vous des mesures pour procurer de meilleurs moyens de
transport pour le poisson du littoral de 1’Atlantique dans U'intérieur du pays par
Pemploi d’un plus grand nombre de wagons frigorifiques, et le reste, afin d’alimenter
le marché central de produits de I’Est?

M. VaucHAN: Je crois que nous avons amplement de wagons frigorifiques.
M. Murca: Répondez-vous actuellement & cette demande?

M. VaveeAN: Oui, nous y répondons.

M. Picarp: Alors, ce sont les pécheurs qui n’alimentent pas les marchés de
quantités suffisantes de poisson?

M. Murcu: Ils touchent un meilleur prix pour leur poisson aux Etats-Unis.

M. NiceoLson: Relativement au paragraphe touchant l'exploitation des
hétels, quelle sorte de contrat y-a-t-il avec le Pacifique-Canadien relativement &
’hétel Vancouver et quelle est la durée de ce contrat?

M. VaveaaN: C’est un contrat plutét compliqué. Comme vous le savez,
une nouvelle compagnie d’hotel a été constituée dans laquelle le Pacifique-Canadien
et notre réseau possédent une part d’intérét égale. Cette compagnie d’hdtel
loue I’hdtel Vancouver des chemins de fer Nationaux du Canada & un loyer annuel
spécifique. Quel est le montant exact?
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M. Coorrr: $280,000.

M. VaveHaN: $280,000 par année. Ensuite, les bénéfices, s’il y en a sont
Partagés entre les deux chemins de fer.

M. Gisson: Le Pacifique Canadien y-a-t-il engagé de capitaux?

M. VaveHaN: Non, il n’a pas engagé de capitaux dans I’hotel.

M. NicroLson: Quelle était I'idée de conclure un accord avec le Pacifique

anadien aprés avoir construit I’hotel?

M. Vaveaan: Comme vous le savez, 'hétel fut fermé pendant un certain
nombre d’années. Il ne fut pas achevé parce que les affaires étaient dans le ma-
rasme. Le Pacifique Canadien exploitait son propre hétel & perte et il a semblé
d.ans le temps que nous perdrions de I’argent si nous ouvrions notre hétel et I'exploi-
tions en concurrence avec I’hétel du chemin de fer Pacifique Canadien. Notre
héte] était beaucoup plus moderne et pouvait étre exploité plus économiquement.

s deux chemins de fer conclurent donc un accord par lequel le Pacifique Canadien
€rmerait son hotel et obtiendrait une part d’intérét dans la nouvelle compagnie
Constituée pour exploiter notre hotel.

M. Nicrorson: Pour une période de combien d’années?

M. VaugHAN: Pour une période de vingt et un ans avec faculté de renou-
vellement. Ils ont la faculté de renouveler ce contrat pour une période addition-
Belle de 21 ans. ;

L’hon. M. Crevrigr: Cet arrangement fut conclu sous le régime de la Loi
Sur le Pacifique Canadien et le National Canadien.

M. Nicuorson: En quelle année?
M. VaveHAN: L’hétel a été ouvert en 1939.

M. MurcH: Je ne sais pas si ¢’est le moment d’amener ce sujet sur le t?,pis.
Je n’entends pas trop approfondir le sujet qui se rapporte au service dans les hotels
et particulidrement a ’hdtel Vancouver. Je crois que le service rendu au public
Pourrajt étre amélioré en mettant un frein aux-pots-de vin relatifs a ces hotels. Je
fais allusion a quelques-uns des employés de ces hotels. On sait qu’a I'heure actuelle
€ nombre de chambres est bien inférieur & la demande du public, et sans dire da-
Vantage je crois que quelques-uns de vos employés inférieurs retirent presque
autant d’argent de cet hotel que les chemins de fer.

M. Vaveuan: Vous parlez de 'hdtel Vancouver?

M. Murcu: Préeisément.

M. Vaveran: Eh bien, §'il se produit des choses de cette nature, nous ferons
Certainement une enquéte.
M. Murcr: Je n’entends pas que Uon pratique la corruption, mais je ne crois

Pas que le public regoive les services auxquels il a droit. Je crois que les gens pro-
1gues de leur argent se font mieux servir que les gens qul ne le sont pas.

M. Vaveran: Nous nous renseignerons sur le service & cet hotel, bien que
gous n'ayons pas été saisis de plaintes & ce sujet, et nous recevons beaucoup de
Ompliments concernant V'exploitation de I'hétel Vancouver.

d M. Murcu: Le touriste américain en tant qu’indiy_idu’ éS.t une bonne source
€ profits d’affaires, mais il a des habitudes & lui lorsqu il s’agit de se faire servir.

d'h~ M. Vaugnax: On laisse entendre, je suppose que quelques-uns des employés
Otel acceptent de I’argent pour procurer des chambres.

2 M. Picarp: Ce procédé se pratique en général dans les hotels au Canada et
X Etats-Unis maintenant.
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M. Murca: Je erois que c’est quelque chose de plus qu’une conclusion, et, je
crois que la situation est pire & cet endroit qu’a n’importe quel autre hétel du
réseau.

M. HargnNess: Voiel & peu prés ce qui se passe a ce sujet. Vous faites venir un
pot rempli de glace et vous donnez un dollar au gargon qui 'apporte. Puis, vous
avez besoin d’un autre pot rempli de glace, dans quelques heures, et on vous 'ap-
porte; mais si vous donnez vingt-cinq cents au gargon, et surtout si vous ne lui
donnez rien, vous allez attendre de midi & quatorze heures avant que l’on vous
apporte un autre pot rempli de glace.

M. MutcH: Si vous allez & cet endroit et voulez une chambre et si vous savez
comment vous adresser au gargon vous obtiendrez une chambre bien que vous
arriviez beaucoup plus tard que ceux qui se fient sur le fait qu’ils sont les premiers
arrivés au lieu de se tirer d’affaires en payant quelque chose 4 quelqu'un. Je ne
laisse pas entendre que ce procédé revéte le caractére d’un scandale national mais
je laisse entendre que cet état de chose n’est pas de nature & aider.

M. VauveHAN: S’il se passe des choses de cette nature nous y remédierons vite
car cela ne doit pas se pratiquer.

M. Picarp: Je ne crois pas qu’il soit possible d’y remédier, car j’en ai traité
personnellement avec le président d'une compagnie d’hotels privés, et il a dit ce
que vous avez dit, ‘“Je vais faire enquéte”, mais il admet franchement qu’on ne
peut pas le prouver, qu'on ne peut pas établir 'existence de cet état de choses.
Cette pratique peut étre pire a I'h6tel Vancouver, mais je sais que cela existe par-
tout.

M. GiBson: Nous avons plus besoin de chambres 4 Vancouver que n’importe
ou ailleurs.

M. Picarp: Allons-nous nous faire remettre un état imprimé sur ’exploita-
tion de vos hotels ou sont-ce toutes les données que nous allons obtenir? Nous en
avons eu un sur 'exploitation des navires.

M. VaucrHAN: Vous pouvez obtenir tout ce que vous voulez.

M. Picarp: Je suis certain que nous obtiendrons naturellement une bonne
réponse en le demandant, mais je me demande si nous n’avons pas droit & un état
plus détaillé concernant ces divers hdtels, les prenant I'un aprés Pautre, un état
parfait quant & votre systéme d’hétels?

M. VaucHAN: Nous serons heureux de vous fournir copie de cet état. Nous
ne le rendons pas public, mais il est toujours accessible & tous les membres de ce
Comité qui veulent en prendre connaissance. Nous avons un état détaillé ici qui
montre les recettes et les dépenses de chaque hotel. Nous ne 'incorporons pas dans
le rapport parce que nous ne voulons pas renseigner nos concurrents sur tout ce
que nous faisons.

M. Picarp: Je me souviens que ¢’est la réponse qu’on nous a donnée dans le
passé. Je ne me formalise pas de cela, niais je crois que nous devrions avoir le droit
d’avoir un état en main afin de savoir quelle opinion nous devrions peut-étre
former sur la gestion des hotels.

M. VaugHAN: Dans le passé, fait étrange, il y a toujours eu quelqu’un qui &
demandé cet état. :

M. Picarp: Oui, et la méme réponse a été donnée.

M. Vauvenan: Nous avons toujours déposé, et nous allons le déposer mainte-
nant. g

M. Picarp: Je voudrais que nous puissions avoir cet état entre nos mains
pour plus de cinqg minutes.
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HOTELS
Résultat

Année 1945 Recettes Dépenses Taxes net
‘C}larlottetown .............. $ 188,015.66 $ 149,932.48 $ 573923 $ 32,343.95
Pictou Lodge............... Tl 2,000.43 289.04 2,289 .47
Nova Scotian............... 846,356.37 604,314.63 19,592.84 222,448.90
Ch_atea.u Lanrier, ... s vass 2,317,341.16 1,688,436.94 71,231.81 557,672.41
‘Pr.mce.Arthur ............... 283,753.15 231,532.32 5,812.53 46,408.30
Minaki Lodge............... 1,010.25 9,194.20 60.75 8,244.70
Fo_rt BT e e T Ul B 762,641.54 567,697.03 31,081.71 163,862.80
Prince Edward.............. 201,097.52 169,925.81 4,668.71 26,503.00
‘Macdonald ................. 743,778.99 594,202.20 17,194.89 132,381.90
Jasper Park Lodge.......... ‘ A 61,500.66 5,378.56 66,879.22
Bessborough................ 606,429.39  471,063.29 3,723.03 131,643.07
oAl L S s S s $5,950,424.03 $4,549,799.99 $164,773.10 $1 ,235,850.94

*Fermé durant ’année.
Immobilisations 31 dée. 1945

Charo bR LOWRL & clewih e s SISt A b TR Sob S o & ciitm SEAAE 863,682.74

¥ P loton LORRE. . . 1 ovs s s tpan 4 nengsnyonn se R b R 215,577.87

N ova Sootian 4. i 13 i i AR T T e des e B SERTS 2,489,478.99

Chatomt LAlFor .o don s ibe e iy Sbeies ee Ad RO RE PSS 8,978,855.07

N R S e T S A M T 1,194,997.90

ANTIRAKT TIOTEE: | -1 s it nn s o 8 3l s BE e e o SR S 1,104,704.91

Roit Garky i3 ey th: il oy Rel Gt e Rl vy =nid 4 ey 2,936,135.30

Princs FAWandl bt s SARN SR 21 RS B R R 4 538,344.07

Maodonalt . s v il g s s PR s S S E LR Ty 2,291,164.70

R aipr Park Lodah (s ot s#Fsp AsE AN 0 Vg Ay 2.722/912.51

e T DRI Sl AT S IV RYEREL T 3,566,080.71

Pl b o e I R e ke B e R s st $26,901,934.77

—

* Fermé en 1943, 1944 et 1945.

M. Murca: Vu que j’ai soulevé la question du service dans les hotels je tiens
Particuliérement & disculper I’administration de cet hotel et de tout autre hotel de
complicité. Cela se pratique sur un plan beaucoup plus bas. Je crois que je
evrais dire cela en toute justice.
- M. Vaucuan: Je suis certain que Vadministration surveille cette situation,
Mais ainsi qu’il a été expliqué ici, il est difficile de suivre tous les mouvements.
ne des grandes difficultés vient du client lui-méme. 11 se présente & l’h(‘)’_oel et il
est disposé & payer davantage pour le gervice. 1l voit des gargons qui se tiennent
aux environs et il s'adresse & Bill Jones et dit, “yoici $2, ou $3 ou $5. Procure-mo1
) L’administration peut n’en rien savoir.
Sadresse au commis préposé aux chambres. 11le connait peut-'ét‘:re. 11 dit, “Bill,
Voici un homme pour qui j’aimerais obtenir une chambre.” Voila comment af-
aire s’arrange, mais il faudrait traiter tout Je monde sur un pied d’égalité.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Voulez-vous passer & la page 10, messieurs?

i M. JackmaN: Relativement au rapport sur Pexploitation des hotels, je me
emande si vous auriez la bienveillance d’indiquer le montant de _capltal engagé
s le cas de chaque hotel, et vu que vous n'avez pas de dépréciation pour les

Btels voudriez-vous inclure les frais d’immobilisation, pas seulement les 1;épamr
lez-vous cela frais d’immo-

1-?.“3 mais le poste qui tient lieu de dépréciation. Appelez-V a
a,lllsatxon? Par exemple, vous m’avez dit une année que si vous construisiez une
lre. au Chéteau, le cofit serait porté aux opérations de Pannée courante. Je vou-
ais avoir la somme de 'an dernier pour ce genre de travaux.
LaurIiVI-?PICARD: Voulez-vous remonter & 1930 et & Ja transformation du Chéateau
er?
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M. Jackman: Je donne simplement un exemple des renseignements que je
désire. Si vous aviez un compte de dépréciation tout y figurerait. Je saurais i
quoi m’en tenir sur tous les postes. Actuellement, vous ne donnez que la différence
entre le montant brut et le montant net sans inclure aucune reserve de dépréeiation.

M. Coorer: Quel taux devrions-nous avoir, pensez-vous, pour la dépré-
ciation?

M. Jackman: Cela doit étre bien établi par la division de 'impét sur le
revenu. Si vous vous en rapportez & M. Elliott il vous le dira probablement. Sous
I’ancien régime, au lieu de la dépréciation figurant dans toute la comptabilité fero-
viaire, on avait I'habitude de débiter les renouvellements aux opérations courantes.
Je crois que c’est la formule qu'il convient d’employer. Or, combien avez-vous
débité durant la derniére année & ces diverses propriétés qui sont des hotels sous
forme de renouvellement au lieu de la dépréciation?

M. Coorer: Nous devrons analyser cela. Je préférerais de beaucoup prendre
les résultats tels que nous les avons donnés et y inscrire la dépréciation au taux
que vous voulez.

M. Jackman: Alors, cela changerait les chiffres d’exploitation.

M. Coorer: Je tiens & faire ces quelques observations.. Prenez le Chateau
Laurier. Cet hotel fut érigé en 1912. Nous sommes maintenant en 1946. Cet
hotel est exploité depuis trente-quatre ans. Le Pacifique Canadien se sert d’un
taux de dépréciation de 214 p. 100. Ce taux de 214 p. 100 calculé pour une période
de trente-quatre ans signifierait que le Chéteau serait déprécié jusqu’a concurrence
de 85 p. 100. Suivant le compte de dépréciation, le Chiteau Laurier serait supposé
étre déprécié jusqu’a concurrence de 85 p. 100, mais vous ne pourriez reconstruire
le Chéteau Laurier pour sa valeur comptable d’au10urd hui.

M. Jackman: Je me rends compte de cela mais nous devons nous servir de
quelque base de comptabilité. Nous nous servons du coit comme régle. Le taux
214 p. 100 serait considéré le taux pour la durée de la bﬁtlsse et si ce taux est
raisonnable cela serait tout 3 fait satisfaisant.

M. Coorer: Je considére le taux excessif.

M. JackMAN: Je veux simplement établir le bénéfice réel, et je suis tout
disposé & accepter un taux de 214 p. 100 pour la bétisse et un taux de 10 p. 100
pour "ameublement, quel que soit le taux & cet égard.

M. Cooper: J’estime que ce taux est certainement excessif.
M. Jackman: 10 p. 100?
M. Coorer: Un taux de 214 p. 100 pour la bﬁtlsse est excessif.

M. Jackman:- Vous dites que c’est le taux que votre concurrent a inserit et
que la division de 'imp6t sur le revenu a probablement permis.

M. Cooper: Oui, mais nous n’avons pas de probléme en matiére d’impdt sur
le revenu.

M. Jackman: Non, mais nous devons savoir comment vos hétels se tirent
d’affaires, et je voudrais avoir un chiffre.

M. Coorer: En supposant que nous fixions le taux & 114 p. 100 simplement
dans le but d’établir le résultat.

M. Jackman: Je vais m’en remettre & votre jugement quant au taux de dépré-
ciation que vous estimez juste.

M. Coorer: Je crois qu’'un taux de 114 p. 100 est suffisant. Notre mise dans
les hotels s’établit & $26,000,000. Un taux de 114 p. 100 donnerait $400,000. Ce
montant serait ajouté aux dépenses que nous avons inscrites dans nos comptes.

R L S TS —
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M. JackMaN: Alors, vous avez tout de méme employé un systéme au lieu de
la dépréciation.

‘ M. CoorEr: Je ne crois pas que nous ayons fait grand’chose sous le rapport de
- Templacements pendant la guerre. En fait, nous n’avons pas pu nous procurer la
main-d’ceuvre et les matériaux.

M. JackMAN: Je demande un état des profits du systéme des hétels parce que
Vous n’avez pas défalqué la perte du capital durant la derniére année en tous les cas.

M. Coorer: Dans le cas du Chéateau Laurier je soutiens simplement q.u’i'l y

& appréciation aussi bien que dépréciation, et je suis persuadé que 'appréciation

ans le cas du Chéteau Laurier dépasse la dépréciation qui pourrait, théoriquement
exister.

M. JackmaN: Oui, mais vous ne pourriez affirmer cela relativement & tout
actif matériel au pays, et vous n’aboutiriez & rien si vous n’aviez pas une régle
arbitraire. Nous pouvons former notre propre opinion sur la valeur de remplace-
ment, mais vous venez de me dire—

M. Coorer: Pour obtempérer & vos vues je conviens que vous devriez ajouter
$ﬁ00,g()0 aux frais d’exploitation de nos hotels afin d’obtenir le résultat que vous
Cherchez,

M. GiBson: Avez-vous seulement $26,000,000 d’engagés dans des hotels?
M. Cooper: OQui, monsieur. C’est-a-dire, ’hétel Vancouver non compris.
M. GiBson: Cet hétel seul a colité la moitié de cette somme.

M. Vaveran: 1 a cotité $11,000,000 environ, n’est-ce pas?

M. Gisson: Je crois qu'il a coité davantage.

M. Coorer: Entre $11,000,000 et $12,000,000.

Le préisipENT suppLfanT: Y a-t-il quelque chose 4 la page 10?

M. VaveHAN: Je crois que M. Jackman cherche i savoir si nous avons mis de
€0té certaines sommes pour entretien ultérieur. :

M. JackmaN: Je veux savoir si vous avez ou n’avez pas réalisé un demi million de
dollars de bénéfices au Chateau Laurier 'an dernier comme vous l'avez rapporté.
L Cooper me dit que cette année vous n’avez pas fait de remplacements au _cha—
Pitre deg immobilisations, et 'actif devient matériellement de p!us en plus vieux.
Oute compagnie privée serait tenue d’y pourvoir par un amortissement constant
€ la propriété de ’hotel, mais vous me dites que vous n’avez pas constitué de
“ompte de dépréciation. Nous le savons. Il n'y a pas eu d’améliorations au cha-
Ditre des immobilisations 4 défaut d’un compte de dépréciation, et les bénéfices de
00,000 constituent & mon avis,—et je crois de 'avis de toute personne versée en
“omptabilité, une affirmation exagérée quant aux bénéfices réalisés en 1945.

‘M. Cooper: Si vous voulez calculer la dépréciation au taux de 124 p. 100 vous

Pourriez réduire le chiffre des bénéfices de $135,000 et il vous resterait encore plus
de $400,000. :

)

M. Murca: Et le tableau qui vous serait présenté ne serait pas plus fidéle.

Le présioENT suppLfiaNT: La page 10, messieurs. ;

M. Pourior: Allons-nous siéger ce soir, monsieur le pr§51dent? ;

Le présstoenT suppLant: 11 a été signalé & mon attention que nous pourrions
Deut—étre reprendre la séance & 8 heures ce soir afin d’aider aux .d.lrlgeants du
B Oemm de fer & finir leur exposé. Je me demande si cette proposition agrée au

mité,

M. Jackman: Nous avons déja tenu deux séances aujourd’hui, et la tiche est
38%ez ardue. Nous avons plusieurs autres comités et nous devons assister aux

nces de la Chambre et voir & notre correspondance.
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Le pRESIDENT sSUPPLEANT: Il leur est beaucoup plus facile de se réunir ce soir
que le jour car il y a tant de comités qui siégent le jour. Je voudrais savoir & quoi
m’en tenir 4 ce sujet.

L’hon. M. CHEVRIER: A moins que le Comité ne soit unanime, je ne crois pas
que nous devrions insister.

M. JackMan: Je crois que deux séances par jour constituent une tiche assez
ardue, sauf dans des circonstances exceptionnelles.

M. Pourior: Que pensez-vous de demain soir?

Le prESIDENT sUPPLEANT: (C’est mercredi soir demain. Je suppose que vous
préféreriez vous réunir ce soir plutdt que mercredi soir.

M. Harkngess: J’ai pris d’autres dispositions.
L’hon. M. CuevriEr: Sile Comité désire siéger ce soir, je m’y rallie entiére-
ment.

M. Picarp: Deux séances par jour suffisent.

L’hon. M. CuervriEr: C’est ce que j'aurais pensé, mais je crois que nous
devrions siéger demain de 11 heures & 1 heure, puis de 4 heures & 6.

M. Picarp: Cela est parfait.
Le PRESIDENT sUPPLEANT: Et pas demain soir.
L’hon. M. CHEVRIER: Non.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Je crois qu’il nous faudra quelque temps pour en
finir avec ces états.

M. Picarp: Nous marchons i une trés bonne allure. Nous sommes rendus
a la page 10. ,

Le prESIDENT suPPLEANT: Il y a les pages 10 et 11?7 Pourrions-nous en ap-
prouver le contenu?

M. Moogre: Je voudrais poser une question & ce sujet. J’al constaté au
cours de la derniére année que les deux journaux d’Halifax n’ont cessé de se plaindre
des inconvénients causés par la fumée. Ils ont demandé de temps & autre que 'on
emploie des locomotives électriques ou des locomotives & moteur diesel pour la
traction des convois dans les confins de la ville.

M. VavgHAN: C’est exact. Ils nous ont demandé d’y affecter quelques loco-
motives diesel. Nous en avons commandé. Nous pourrons peut-étre en affecter
une ou deux autres a la longue, mais cela constitue une situation plutét anormale
dans la Nouvelle-Ecosse. Les citoyens dépendent dans une grande mesure pour
leur subsistence sur la production du charbon et pourtant ils nous demandent de
remplacer les locomotives chauffées au charbon par des locomotives chauffées a
P’huile.

M. Picarp: Nous pourrions dire, monsieur le président, que nous approu-
verons le rapport jusqu’a la page 11 inclusivement. Nous pouvons toujours re-
prendre 'étude de comptes plus tard. Je propose d’approuver le rapport jusqu’a
la page 11 inclusivement et de poser ensuite toutes nos questions sur les différents
comptes.

L’hon. M. CHEVRIER: Avant que nous ajournions, monsieur le président, une
question a été posée ce matin quant & la juridiction du gouvernement fédéral rela-
tivement au transport interprovincial. J’ai demandé aux conseillers juridiques du
ministére d’exprimer une opinion et on m’informe qu’en 1937 alors que la Chambre
était saisie du bill relatif au ministére des Transports, le ministére de la Justice &
exprimé une opinion sur la question et a déclaré que le gouvernement fédéral posséde
la juridiction en autant que le transport interprovincial et international était con-
cerné. Toutefais, les provinces se formalisérent beaucoup de cette opinion et ils la

o
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révoquérent en doute, nonobstant I'affirmation du ministére de la Justice, méme
quant & la juridiction du gouvernement fédéral en matiére de transport interpro-
Vincial, et la partie du bill qui avait trait & la régie fut retirée en raison de I"opposi-

tion des provinces. Elles soutinrent si fortement que leurs revenus seraient sensi-

blement diminués, qu’il fut décidé de retirer cette partie du bill. Je crois que
cette explication constituera la réponse & votre question.

Le prESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, allons-nous ajourner jusqu’a demain
matin 4 11 heures?

Quelques membres: Convenu.

A 6 h. 5 de 'aprés-midi, le Comité s’ajourne au lendemain, mercredi 15 mai,
& 11 heures du matin.

APPENDICE A

Moyenne Frais
d'augmentation  additionnels
en dexploitation
1945 sur 1939 en 1945

494 13,645,000

—{ 473 ——{ 1,549,000 |
—{ 45.6 |—{ 2,285000 |

Graphique montrant le coit additionnel d'exploitation,
en 1945, di & des taux supérieurs de salaires et & une
majoration du prix des matériaux par comparaison avec

niveau des prix en 1939

20.6 6,177,000

12.0

eaux des prix
n 1939

Total $69,391,000
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'~ PROCES-VERBAUX

SALLE 497, CHAMBRE DES COMMUNES, -
le mercredi 15 mai 1946.

\Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que I’Etat
posséde, exploite et contrdle se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de
M. McCulloch (Pictou).

Présents: MM. Chevrier, Emmerson, Gibson (Comoz-Alberni), Harkness,
Haza.n, Jackman, LaCroix, McCulloch (Pictou), Moore, Mutch, Nicholson, Picard,
Pouliot, Reid.—14. ¢

Aussi présents: les mémes fonctionnaires des chemins de fer qui étaient pré-
Sents 4 la séance du 14 courant.

Le Comité reprend I'étude du rapport annuel de 1945 sur les opérations des
chemins de fer Nationaux du Canada. :

Le bilan consolidé arrété au 31 décembre 1945 est étudié sous ses divers aspects
et M. Cooper, vice-président et contrdleur du réseau National, répond aux ques-
tions posées a ce sujet.

A 1 heure de I’aprés-midi, la séance est suspendue jusqu'a 4 heures.

SEANCE DE L’APRES-MIDI

La séance est reprise a 4 heures de I’aprés-midi, sous la présidence de M. Me-
Culloch (Pictou). ’

Présents: MM. Chevrier, Emmerson, Gibson (Comoz-Alberni), Hazen, Kuhl,
Ja‘ikman, McCulloch (Pictou), Moore, Mutch, Nicholson, Picard, Pouliot, Reid.
=13, 2

1 Aussi présents: Les mémes fonctionnaires des chemins de fer qui assistaient a
a seance du matin.

Le Comité reprend ’étude du rapport des chemins de fer Nationaux du Canada
Pour 1945,

MM. Vaughan, Walton et Cooper répondent a des questions.

M. Picard suggére de publier le détail du compte des frais d’exploitation sous
la rubrique: “appointements du haut personnel.” M. Va’ughan exprime I'opinion
qu'il serait injuste aux employés supéricurs du réseau d’en publier le détail. Le
Winistre des Transports, I'hon. L. Chevrier, dit qu’il n’est pas usuel de publier ces
Tenseignements mais que le Comité a le pouvoir, s'il décide de I'exercer, d’en de-

Mander le détail. La discussion s’ensuit.
Sur la proposition de M. Picard, il est
. Résolu,—Que le Comité adopte le rapport de 1945 sur les opérations des che-
Mins de fer Nationaux du Canada.

Le Comité entreprend alors I'étude du budget des chemins de fer Nationaux
du Canada pour 1946. MM. Vaughan, Walton et Cooper sont interrogés a ce sujet.
. A 6 heures de I'aprés-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau le
Jeudi 16 mai 1946, a 11 heures du matin.

Le secrétaire du Comité,
% T. L. McEVOY.






TEMOIGNAGES

CHAMBRE DES COMMUNES,
le 15 mai 1946.

. Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande se réunit
aujourd’hui & 11 heures du matin. Le président suppléant, M. H. B. McCulloch,

Occupe le fauteuil.
Le PRESIDENT suPPLEANT: Je vais demander & M. Vaughan de lire le bilan ou
de le faire lire. :

bil M. VaucaAN: Je crois que M. Cooper pourrait traiter des faits saillants du
an,

M. CoopEr: Le bilan arrété au 31 décembre 1945 figure aux pages 12 et 13.
Le modgle du bilan est celui qu’emploient uniformément tous les chemins de fer du
Continent nord-américain. Du cbté de I'actif, I'actif est divisé entre placements,
isponibilités, comptes débiteurs et comptes d’ordre. Sous la rubrigue placements
€ premier poste consiste en immobilisations en voie et matériel. Cela représente
fe cofit de toutes les propriétés ferroviaires comprises dans le réseau des chemins de
er Nationaux du Canada. Le montant comprend I'ancien Grand-Tronc et toutes
:es filiales, le Canadian ‘Northern et toutes ses filiales, le Grand-Tronc-Pacifique et
outes ses filiales, et aussi les chemins dg fer de I'Etat, a savoir, le chemin de fer
Dtercolonial, le chemin de fer Transcontinental-National et tous les petits chemins
e fer connus précédemment comme chemins de fer du gouvernement canadien.

M. Vauvcaan: Et quelques chemins de fer qui ont été ajoutés depuis.

= M Cooper: Oui: Ce compte comprend tout excepté le chemin de fer de la
aie d’Hudson et le bac transbordeur de I'ile du Prince-Edouard. :

M. Rem: Le chiffre augmente d’année en année?

M. Cooper: Oui.

M. Murch: Cest-d-dire, le cofit augmente au chapitre du matériel de la
Propriété. ;

h M. Coorer: En 1945, le compte a augmenté de $12,709,000 principalement au
Chapitre du matériel dont il a été fait mention hier. A lui seul, le compte du ma-
Tiel comprend $522,000,000. Les immobilisations en voie sélevent a $1,447,-
1000, et reviennent en moyenne a $83,739 par mille de voie.

Le compte suivant, améliorations aux propriétés louées—

s M. Nicuorson: Avez-vous le détail de ce to.tal concernan
Tiel? Et les hotels? Figurent-ils sous cette rubrique?

L M. Cooper: Non. Nous y viendrons. Ils font partie du_troisiéme compte.
de Premier comprend ce que nous appelons les propriétes ferroviaires ou propriétes
€ transport.

Yo M. N,ICHOLSON:'VOUS avez donné un chiffre de
us le détail quelque part? Que comprend-il?

gar M. Cooper: Ce chiffre comprend nos voies,
e, ateliers, ponts et des choses de cette natur 8
cor Wées aux propriétés louées, les placements faits de ce chef sont semblables a
Nllx figurant au premier compte sauf que nous ne possédons pas ’le.s propriétés.
OUS avons certaines lignes sujettes & de longs baux et toutes les améliorations que
do - effectuons en notre qualité de locataire de ces propriétés sont mscru;elsiI au
LOUXIeme compte. Les principaux chemins de fer inclus dans ce poste sont le GOW
Q Ndon Northern, $1,373,000 et la Ligne Northern Pacific au Manitoba, $982,000.

siti t & la deuxiéme ligne, le budget de 1946 comporte un compte pour son acqui-
1on,

t les voies et le ma-

$1,444,000,000. En donnez-

le matériel des voies et toutes les
e. Quant aux améliorations
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BILAN AU
ENSEMBLE
ACTIF .
PLACEMENTS:
Immobilisations en voie et ma-
o e R SRt P e $1,970,804,554 19
Améliorations aux propriétés
JoReeE: . AT AR 3,019,853 95
Propriétes diverses........... 63,814,189 89

—_— $2,037,638,598 03
Fonds d’amortissement:

Valeurs du réseau au pair... $ 542,862 06
. Autres actifs au prix de re-
N o e i T 296,587 20
—_— 839,449 26
Fonds de capital et autres ‘
fonds de réserve:
Valeurs du réseau au pair... $§ 471,500 00
Autres actifs au prix de re-

yient s A e, 3,514,132 98
e e s 3,985,632 98
Fonds pour entretien ultérieur 39,000,000 00
Placements dans les filiales.. . . 41,342,143 68
Autres placements:
Valeurs du réseau au pair... $ 80,000 00
Autres actifs au prix de re- '
BN e v, oo e 907,167 14 _
e e 987,167 14
$2,123,792,991 09
Di1sPONIBILITES: 5
it e R T S e T e R s P RV Lo $ 18,487,984 21
Placements temporaires de fonds liquides. . . ... .. & 9,519,425 00
BIEDOLS SPECIAUX .. . s s e e w4 o P G IR v 538 10,916,724 53
Reliquats nets a recevoir des agents et conducteurs. 13,891,322 87
Divers comptes A recevoir............cevvuenn.. 14,972,723 42
Matériaux et approvisionnements................ 49,979,114 57
Intéréts et dividendes & recevoir................. 712,971 41
EOTIPLOSTA TOCOYOIT .coh v it b st A b oD iareiin 20 7,171,287 49

5 e SR R g ST L Wk AT 39,049 13

125,690,602 63
COMPTES DEBITEURS:

Avances au fonds de roulement.................. $ 371,660 64
Fonds d’assurances:

Valeurs du réseau au pair.. $ 4,651,502 06

Autres actifs au prix de re-

o e RS g e 7,774,266 90 #
—_— 12,425,768 96
Fonds de la pension contractuelle............... N 29,671,000 00
134 (o s Dk e B e LS S el R ey SR B 3,072,290 74

45,540,720 34
COMPTES D’ORDRE: -

Comptes payésd’avance. . . .........c.oovuuennn. $ 92,845 74
Escompte sur la dette consolidée. . .............. 5,702,293 05
13 07 Dot e MR TS e B B el 2,535,563 91

8,330,702 70

_—

$2,303,355,016 76

. CERTIFICAT DES'
Nous avons examiné les livres et dossiers des compagnies constituant le réseat
1945 et, sous réerve de notre rapport au Parlement, nous certifions qu’a notré«
fidélement et exactement la situation du réseau au 31 décembre 1945, et qué
dressé correctement.

15 mars 1946.
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31 DR
o CEIIIV[BRE, 1945.

AQI'IONS i PASSIF

Actions de filiales entre les mains du public............

ETTE A LONG TERME:
Dette consolidée non échue:
Entre les mains du public. . ..................
A titre de placement dans des fonds spéciaux. . .

D
O;UEION pU CANADA (comptes traités comme actif dans
omptes publics du Canada):
mprants’. ;.. .. P T ey A
Chemins de fer de I'Etat—fonds de roulement. .. . .

Extcimrirgs:
R%hi(t]uats. 4 payer, trafic et service des wagons—cré- ,
......................................... $

Comptes apurés et salaires & PRYEL. 2. r e

IVETS COMPEes & PAYEL. <5y . b1« o wanli Vs o siaie s

I aPres amténets i v UG (LA s

nteréts courus et non échus. ...................

OIIBIOS W PAYEL .. /sy oiv iodftiivis w0

BN COMINR o i s T o e g b s S Sy L

SVBER T P AW MR el
C e
OLn;{rps CREDITEURS: ;
€serve pour la pension contractuelfe............ $
S AR R S e e Wl R S

SERVES ET COMPTES D'ORDRE:

E8EIVe POUr ASSUTANCES, .. ..« . - 5 ss i s bion s s $

eserve pour dépréciation—lignes au Canada—ma-
veriel serlernent ... 5. L. i ieres e A S
eserve pour dépréciation—lignes aux E.-U.—voie
Shmaterie] s ol Mo SR
mortissement de projets de défense.............
Aes,erve pour entretien ultérieur.................
LR TORETVER ., o 24 v oo it bt T It e D'

By
BT DE ProprifrarRE—Domintony pu CANADA (voir
R note) -
1 eprésentée par:—
1000,000 d’actions sans valeur nominale de la Cana-

dian National Railway Company: ... ... $

5,000,000 d’act_ions sans valeur nominale de Trust
des titres des chemins de fer Nationaux du

I SrCanada.s. o Lo lna i me iR
Mmobilisations du_ Dominion du Canada pour che-
oS dé feradde DBt 000 v A oo e s

Pussme 1
IFS KEVENTUELS:
Mportants passifs éventuels figurant a I’annexe.

N 3
le%’tl)‘sl:‘"\L? Part de propriétaire est compri
du ler historique de I'aide de I'Etat aux c

ana angonformément a la Loi sur la revision du capita

Canada, 19

X&l}ﬂl_lFIC'ATEURS
avig l: fi)l_lns de fer Nationaux du Canada pour I
Pétq ilan d’ensemble ci-dessus est correctement éta

€s revenus relatif a ce bilan pour I'exercice termin:

# GEORGE A. TOUC

$ 567,434,133 42

5,745,864 12

$ 674,201,612 83
16,771,980 54

8,176,116 46
14,997,372 19
6,473,852 86
7,012,029 29
6,299,297 10
3,944,228 13
2,088,574 35
7,825,253 21

29,671,000 00
6,173,842 13

12,425,768 96
70,790,188 60

22,400,749 89
3,818,935 41
39,000,000 00
8,313,612 60
7,821,037 05

—_——————

18,000,000 00

381,711,556 78
377,614,970 84

—_———

4,643,040 00

L]

573,179,997 54

690,973,593 37

56,816,723 59

35,844,842 13

164,570,292 51

717,326,527 62

$2,303,355,016 76

se dans la dette nette du Canada et mentionnée dans
hemins de fer, comme enfont foiles Comptes publics

1 des  chemins de fer Nationaux du

T. H. COOPER,
Vice-président et contrdleur.

exercice terminé le 31 décembre
bli de maniére a présenter
é le 31 décembre 1945 est

HE & CO.,
Comptable agréés.
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Les propriétés diverses comprennent nos mises dans les propriétés autres que
celles servant au transport. Le principal compte comprend nos hotels, y compris
I’hotel Vancouver, et le montant est de $38,935,000. Puis nous avons des éléva-
teurs a grain et des entrepdts, $3,992,000 et des compagnies fonciéres, la Rail and
River Coal Company, et des filiales de cette nature qui forment un total dans
les $17,587,000.

M. Jackman: Qui posséde les propriétés louées aprés I'expiration des baux?

M. Coorer: Le locateur les possédera, et les améliorations seront acquises au
locateur, mais 999 ans représentent une longue période.

M. JackmaN: Tous les baux sont de 999 ans?

M. Cooper: Oui. Je ne crois pas que nous ayons besoin de nous préoccuper
de ce qui arrivera a 'expiration du bail.

M. Emmerson: Monsieur- Cooper, ces propriétés comprennent-elles quelque
partie du réseau louée a d’autres compagnies? ;

M. Cooper: Non, monsieur, cela figurerait au premier compte.

L’hon. M. CHEVRIER: Quelques-uns de ces baux de 999 ans donnent au réseau
le droit de s’en porter acquéreur, n’est-ce pas?

M. Cooper: Dans le cas du Manitoba Railway, oui. Nous avons une option
qui nous permet d’acquérir ce chemin de fer quand nous voudrons pour $7,000,000,
et nous nous proposons de demander l’autorigation d’acquérir ce chemin de fer
en 1946. ; :

M. Mutch: On m’informe qu’aucun de ces baux n’expirera bientdt.

M. Cooper: Non. :

M. Hazen: Je constate que les propriétés diverses accusent une diminution
de valeur de plus de $1,200,000 par comparaison avec 1944. A_quoi la diminution
est-elle attribuable?

M. CoorEer: Elle est attribuable surtout a la vente de terres dans I'Ouest cana-
dien et & I'abandon d’une des mines de la Rail and River Coal Company.

M. Hazen: D’une des quoi? .

M. Coopgr: D’une des mines appartenant a la Rail and River Coal Company:

M. Hazen: Ou était-elle situés? : 2

M. Cooper: Dans le comté de Belmont, Ohio. Le compte suivant est celui
des fonds d’amortissement. Deux de nos émissions d’obligations comportent
un fonds d’amortissement. L'une est celle de 614 p. 100 émise par le Canadian
Northern en 1921 et qui arrive & échéance en juillet 1946. Les termes de 1'acte dé
fiducie exigent que nous gardions en dépdt chez les fiduciaires $250,000 qu’ils em-
ploient pour 'acquisition de ces titres sur le marchés’ils fléchissent au-dessous du
pair, mais il n"y a pas de possibilité qu'une obligation garantie par le gouvernement
fédéral et avec un coupon d’intérét a 614 p. 100 fléchisse au-dessous du pair par
ces temps-ci. L’autre émission comportant un fonds d’amortissement est celle de’
la St-John & Quebec Railway. L’acte de fiducie exige que nous versions chaquée
année au compte de fiducie 2 p. 100 de I’émission dont les fiduciaires se servent
pour acquérir ces obligations sur le marché. :

Puis, nous avons les fonds de capital et autres fonds de réserve, $3,985,632,98. |
Cette somme représente le produit de propriétés hypothéquées et les termes de
’acte de fiducie nous obligent & garder le produit en dépdt chez les fiduciaires pour
la protection des obligataires.

Le fonds pour entretien ultérieur représente le placement de notre réserve
pour entretien ultérieur. Nous avons placé I'entier montant affecté a Pentretien
ultérieur en obligations de la Victoire, et a la fin de 1945 nous avions $39,000,000
en obligations de la Victoire au compte de notse réserve.
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M. Jackman: Vous avez dit hier, je crois, que $5,000,000 ont été ajoutés & ce
fonds pour entretien ultérieur.

M. CoorEr: En 1945,

M. Jackman: Pourriez-vous nous dire comment vous calculez ces $5,009,9009
Si vous avez un fonds de $39,000,000 intact au compte de cet entretien ulteru;ur,
Yous avez dii prendre le montant soit & méme votre surplus d’expl()}tatlon; ou bien,
- Comme je crois qu'on I'a dit une autre année, le fonds pour entretien ult.ergeur est
_ “onstitué & méme certaines sources et non pas & méme le surplus.’ P\u1s—)]\e vous
demander si une partie quelconque de ces $5,000,000 a été prélevée a3 méme-les
Tecettes des hotels et affectée au fonds pour entretien ultérieur, ou comment vous
avez constitué ce fonds ’an dernier?
M. Cooper: Nous avoms débité $2,500,000 aux frais d’exploitation sous la
r‘}b!‘ique d’entretien de la voie. Vous trouverez ce poste a la page 15; et nous avons
€bité $2,500,000 aux frais d’exploitation sous la rubrique d’entretien du matériel;
€l Yous trouverez ce poste, le dernier poste a la page 15 sous la rubrique d’entretien
Umatériel. En d’autres termes, monsieur Jackman, le plein montant,de $5,QO0,000
2 &té compté comme frais d’exploitation en 1945; la moitié pour I'entretien des
Voies et la moitié pour I'entretien du matériel.
M. Jackman: Vous le considérez comme compte général. Le miontant ne vient
Pas de sources fixes ainsi qu'on I'a laissé entendre I'an dernier. Certam,es gares
duraient été peinturées dans le cours ordinaire des choses mais .elle,s ne I'ont pas
été parce qu’il n’y avait pas de peinture. Cela rentre dans les frais généraux?

M. Cooper: Exactement. ;
M. Jackman: Et aucune somme n’a été prélevée & méme les recettes des hotels
Pour constituer ce montant en raison du fait que les travaux ont 6té remis & plus
ard. Pay exemple, prenez le Chéateau Laurier, vous n’y avez pas effectué de renou-
Vellements ou de remplacements. ‘
M. CoopEr: Je pourrais mentionner qu'en plus de ces $39,000,000 nous avons
affecté $364,000 3 un fonds pour entretien ultérieur des hotels. Cela fait partie
Un autre compte, et nous y viendrons plus tard. En plus des $39’,000,000 pour
les Propriétés et le matériel des chemins de fer, nous avons affecté $364,000 au
O0ds pour entretien ultérieur des hotels.
, . M. Jackman: Y a-t-il une subdivision du réseau ol I'on a suivi le méme pro-
cedé)p ‘
M. CoopEr: Non. 2
.Le prssioEnT suppLfanT: Avez-vous songé & vendre ces $39,000,000 d’obli-
8ations au prix de $105)
M. Coopkr: Que ferions-nous du produit de la vente?
Le prssipenT suppLEaNT: Vous le placeriez de nouveau. '
£ M_- Cooper: Vous ne pouvez guére réaliser de bénéfice & ce compte, il vous
Audrajy payer $105 pour le placer de nouveau.. : >
, M. JackmAN: A combien se chiffre le total de I'entretien, le total de I'entretien
ultéy leur des hotels et autres en plus des $39,000,000.

! M. CoopEr: A $364.000.

- JaekmAN: Pour une seule année?
- Cooper: Non. C’est le montant a date.
- JackmMAN: Combien avez-vous pris I'an dernier?
. M. Coopgr: Un tiers de ce montant. Puis, nous passons au placement dans
les: liales,—vous trouverez les détails a la page 23. : s
M. Hazen: Avez-vous fait des placements dans des filiales au cours de I'année?
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M. Cooper: Relativement au Northern Alberta Railway, au Toronto Ter-
minal Railway et au Chicago-Western Indiana Railway, oui; nous avons augmenté
notre placement.

M. Hazen: Je constate qu’il y a une augmentation de $620,000 environ dans
ce compte, je crois, comparé a I’an dernier.

M. CoorEer: Nous avons acheté $400,000 d’obligations de la Northern Alberta
Railway. C’était pour financer ses immobilisations, et les deux chemins de fer, le
Pacifique-Canadien et le Canadien-National, ont dfi fournir les fonds pour lesquels
nous avons recu les obligations du Northern Alberta en réglement. Nous avons
aussi avancé $100,000 au Toronto Terminal Railway pour des immobilisations.
Nous avons également avancé $125,000 au Chicago-Western Indiana, comme nous
y sommes tenus par les termes d'une de ses émissions dont nous sommes garants
conjointement et solidairement. ~

M. Hazen: Les obligations du Northern Alberta rapportent de I'intérét?

M. CoopEr: Oui, monsieur, 5 p. 100.

M. Gisson: Combien les avez-vous payées?

M. CoorEr: Nous les avons achtées au pair.

M. Jackman: Pour quelles fins cette ligne a-t-elle besoin de capitaux addi-
tionnels?

M. Coorer: Pour des immobilisations. .

M. JackmaN: Quand vous avez versé la somme, vous avez recu des obligations
en échange, et elles constituent votre actif. Vous avez regu $400,000 en obligations.
C’est ce que vous avez fait?

M. Cooper: Oui, du Northern Alberta.

M. Jackman: Cette transaction augmente-t-elle votre part d’intérét dans la
compagnie? 5
' M. Cooper: Non, je ne le crois pas. L’achat augmente notre placement, mais
notre part d'intérét reste la méme.

M. Jackman: Vous et le PacHique Canadien en &tes les propriétaires?

. Cooper: Oui.

M

M. Jackman: Cela est indiqué dans votre compte de $5,000,000?
M. Coopgr: $500,000.
M
M

. JackmaN: Une augmentation de $500,000 au chapitre de vos—
. Cooper: En obligations de cette compagnie, pas en actions de cette com-

M. Jackman: Trés bien.

M. Cooper: Autres placements; il y a des placements divers qui ont été faits
dans différentes compagnies de temps a autre, et ils comprennent des valeurs du
réseau au pair et d’autres actifs au prix de revient.

M. Hazen: D’autres actifs au prix de revient; en avez-vous un liste ou est-ce
une somme ronde?

M. CoorEer: Non, nous en avons une liste.

M. Hazen: Je demande cela parce que j'ai constaté qu’ils ne s'établissent
qu’a $907,000 alors qu’ils se chiffraient a $1,837,000 ’an dernier. Ils constitueqt
a peine la moitié du montant de I'an dernier et je me demandais qu’elle en était
la cause.

M. Coorer: Eh bien, cela tient réellement au fait que nous avons porté tem:
porairement & ce compte I’an dernier un million de dollars que nous avions ache
pour le fonds pour entretien ultérieur, nous avons acheté plus que nous n’aviens
besoin pour cette fin. C’est-a-dire, nous nous apprétions a réserver une somme dé
$6,000,000 pour entretien ultérieur et nous avons acheté $6,000,000 d’obligations
de la Victoire pour cette fin, mais quand nous avons terminé nos comptes nous

&
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:Xg:s limité notre ’provision pour entretien ultérieur & $5,000,000, de sorte que
e avons transféré $1,000,000 d’obligations de la Victoire du fonds pour entretien
C,étral?ur_a ce compte dont nous parlons, et cette année nous l'avons reporté.
b it simplement un transport entre le fonds pour entretien ultérieur et 'autre
mpte de placement.
Encaisse $18,000,000,—nulle explication n’est nécessaire a ce sujet.

Placements temporaires de fonds liquides,—$9,500,000.

M. Jackman: Po i i i ie diffé
. . Pourquoi y-a-t-il une terminologie différente dans ces deux
Comptes) gt s .
pla M. CoopEr: L’encaisse signifie naturellement des espéces en banque, mais les
en ‘:rellnents temporaires de fonds liquides signifient que les espéces ont été placées
% aleurs; et le montant de $9,000,000 représente la réserve (ue nous avons créée
avor Inventaires et projets de guerre. Les espéces constituant le montant que nous
a ;18 affecté A la réserve ont été placées en obligations du Dominion du Canada,
B, ous le conservons jusqu'a ce que nous en ayons besoin. La différence entre
s (ialsse et les placements temporaires de fonds liquides tient a ce que dans un
el’montant consiste en espéces en banque sur lesquelles nous pouvons tirer et
avan autre cas l'argent est sous forme de placements que nous devons vendre
t de pouvoir utiliser le produit. :
menthePOch §p§ciaux: Ils représentent les montants en banque destinés au paie-
jany; es intéréts quand ils'sont dus. La plupart des intéréts sont payables le ler
esfles 1946. Ce montant constitue un dépbt spécial & la banque a la fin de 'année
1;; au paiement des coupons dus le ler janvier.
: . JackmaN: Ce montant en dépbt vous rapporte-t-il de l'intérét?
llaireM' COOP’ER: Nous touchons le taux d’intérét que les banques paient ordi-
ment. C’est un tres, trés faible taux.
DIIblM° JACKM{\N: Ces montants se rapportent aux obligations entre les mains du
I¢, aux obligations de I'Etat, n’est-ce pas?
maiﬁM‘ COOPI:IR: Le montant entier est conservé pour les obligations entre les
intérf’ du public. Vous verrez que sous la rubrique des autres exigibilités il y a des
e(;ﬂs courus et non échus s'élevant & $7,000,000. Sur les $9,000,000 il y a $7,-
? MO pour ces intéréts. ;
une Joy. Murch: La somme n’est pas nécessairement en dépbt a la banque pour
ongue période? :
jan\riM' COOPER-: Non, la somme y est déposée deux ou trois jours avant le ler
ﬁ'- Il fallait qu’elle y soit le 31 décembre.
" €8 cag) JAckmAN: Ainsi, les intéréts de banque ne comptent r
M. Cooper: Nullement.
i JackmAN: Je voulais établir que la banque ne vous a
ous devez au gouvernement.
- Cooper: Cette somme n’était pas due au gouvernement.

- Jackman: Elle ne 1'était pas? i
a5 ‘Cooper: Non, la somme se rapportait a des obligations entre les mains
ic; les coupons étaient payables le ler janvier.
fa J ACKMAN:_ Jallais dire que s'il s’agissait d’obligations du gouvergemgnt
- terayg riez aussi bien de remettre 'argent au gouvernement, S g
sur $10,000,000 font pas mal d’argent et le tout fait vite une grosse somine.

- CoopEr: C’est vrai, mais cette somme n’'est pas payable au gouvernement.

- JAckMaN: Comment payez-vous YOS intéréts sur la dette au gouvernement,,?
lui faisons tenir. Les employés

SUP&ric. Cooper: Nous écrivons un chéque et le
ér R . : ta
leurs dy ministére des Finances et du réseau conviennent du mon nt et nous

éellement pas dans

lloue rien sur la somme
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lui faisons tenir.un chéque pour le montant. L’an dernier nous lui avons remis un
chéque pour plus de $20,000,000. :

M. JackmAN: Je pensais que si vous aviez ou si le gouvernement avait des
embarras d’argent, que vous pourriez toujours vous entendre entre vous. :

M. Coorer: Nous n’avons pas d’embarras d’argent, nous avons une encaissé
de $18,000,000.

M. Jackman: Oui, je ne laisse pas entendre que vous ayez des embarras d’ar-
~ gent. La situation est différente quand vous devez payer les intéréts des obliga-

tions entre les mains du public, mais autrement il ne serait guére utile de conserver
des fonds en banque en attendant vos réglements.

Reliquats nets & recevoir des agents et conducteurs: je ne crois pas qu’uné
explication a ce sujet soit nécessaire. Divers comptes & recevoir, $14,000,000; ce
compte peut aussi se passer d’explication. Il va sans dire que ces chiffres sont st
gros, que nous parlons en termes de millions. Trés peu de compagnies au Canada
ont des chiffres aussi importants. Je tiens a dire au Comité que bien que ces chiffres
soient trés gros, nous en rendons compte aussi méticuleusement que s’ils n’étaient
pas plus importants que ceux d’une compagnie commerciale ordinaire.~

M. Jackman: Nous somme habitués aux gros chiffres ici & Ottawa.

M. Nicuorson: Je reléve dans le hilan du Pacifique Canadien un compte de
$15,000,000 pour les reliquats a recevoir des agents et conducteurs.

M. CoopEr: C’est un chiffre semblable.

M. Nicuorson:.Oui.

M. CoopPEgRr: Le compte suivant est celui des matériaux et approvisionnements
et se rapporte aux matériaux en main a la fin de I'année. Durant 1945 nous avon$
réduit nos approvisionnements de matériaux de quelque $5,000,000, et & mesuré
que les affaires fléchissent ce compte devrait diminuer. Avant la guerre, le chiffre
était de $26,000,000 ou $27,000,000 environ. Notre chiffre d’affaires a doublé et
notre stock de matériaux a doublé. En 1945, nous avons fait I'inventaire de nos
stocks. Nous avions ’habitude de faire I'inventaire annuellement, mais nous avon$
d@ abandonner cette pratique durant la guerre & cause du manque de personne.l-
La Interstate Commerce Commission exige que les chemins de fer des Etats-Uni$
fassent l'inventaire une fois par an, mais elle a renoncé & cette exigence parce qué.
les chemins de fer n’étaient pas en mesure d’inventorier leurs stocks pendant
guerre. Cependant, la guerre finie, nous avons profité de la premiére occasion pout
établir que nos comptes de fournitures et de matériaux correspondaient aux ma-
tériaux réellement en magasin.

M. MurcH: quel en était le montant? :

M. Coopgr: Jai le chiffre ici. La valeur excédentaire de fournitures en ma
gasin par rapport aux écritures, aprés avoir déduit les matériaux hors d’usage est
de $471,000, soit moins de 1 p. 100 de notre inventaire.

M. MuzcH: Avez-vous dit I'excédent?

M. Cooper: L'excédent. Le montant réel des matériaux dépasse le montant’
des comptes de $471,000, soit moins de 1 p. 100, et vu le fait que nous n’avons p¥
faire d’inventaire pendant la guerre, je crois que ce résultat prouve I'efficacité dé
nos méthodes de controle.

M. REeip: A quel chiffre s’établissent annuellement vos achats de matériaux et
d’approvisionnements, en général?

M. VaucHAN: Je vous demande pardon, je n’ai pas saisi votre questio
monsieur Reid. : =

M. Rem: Quel est en général le montant total de vos achats de matériaux €V,
d’approvisionnements annuellement?

M. Vaucuan: Cela dépend de la quantité de matériaux neufs achetés; €8
temps normaux, le montant varie de $80,000,000 & $100,000,000. ‘

£
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M. Murca: Est-ce qu'une partie de ce surplus provient du fait que les ma-
:ill'lam; ou les approvisionnements conservés depuis longtemps ont acquis plus de
eur
. M. Cooper: Oui. Nous devons calculer nos inventaires a la fin de I'année au
Erlx courant. Généralement, I'inventaire est avantageux quand les prix sont ala
ausse, mais I'inventaire donne un résultat tout opposé quand les prix baissent.
% M. Murca: Il y a une marge d’erreur,—si vous pouvez I’appeler ainsi,——je
Uppose que vous ne pourriez guére lui donner ce nom,—qui est méme moindre
que les chiffres réels ne I'indiquent.

M- Cooper: Clest vrai. En réalité, nous suivons presque un systéme d’in-
Ventaire quotidien. Nous avons des cartes de compartiments qui indiquent le nombre
e d’unités de matériaux qui devraient se trouver sur une tablette ou dans un

Mpartiment, et les magasiniers font des inspections de temps a autre et con-

dlent les quantités en main.

..M. Murca: Je dois dire que cela constitue un résultat remarquable pour une
Periode de cing ans. -

M. Cooper: C’est ce que je pense.

M. Jackman: Dois-je comprendre, monsieur Cooper, que vous portez les-ar-
es de I'inventaire au prix cofitant? ;

M. Cooper: Non; au prix courant. ;

.M. Jackman: Je nentends pas quand vous faites la vérification des stocks

Mais lorsque vous établissez d’abord votre comptabilité & ce sujet. ;
coﬁtgll-t CooPER: ’Les articles sont'inscrits au compte des fournitures au prix

M. Jackman: Au prix cofitant.
M. Coopgr: Oui. g
d" M. Jackman: Puis, quand vous faites le controle, méme apreés une pengde.
. années comme les années-de la guerre oll Yous ne pouviez pas faire d’inventaire,
9Us calculez alors le prix des articles suivant la valeur courante? :
le M Coopgr: C’est ce que nous faisons, sauf pour les traverses, le combustible,
S rails et des choses de cette nature. Nous établissons des prix moyens de temps
3 autre, Le chiffre dont le président S'est servi quz’inq il a cité le prix actuel des
l,ppr,ovlsionnements, disons, le prix du charbon, était cel,l_n du prix moyen de
ticle en stock. Le prix d’achat courant dépasse celui qu'il a d_onne. :
au M. Rem: Avez-vous éprouvé de grandes’difﬁcultés 4 obtenir des fo,urm_tures
cours de |’année derniére? Je crois que c est une excellente chose d’avoir les
Matériauy en mains, et je me demande quel a été le résultat dans }es circonstances.
d M. Vaucran: 11 a fallu batailler, monsieur Reid, pour obtenir tous les articles
Ont nous avons en besoin durant I'année, et dans les conditions existantes nous,
€vons autant que possible nous approvisionner d’avance. ’
hlssM Jackyan: Si vous vous servez d’un prix d’inventaire commig vous lavelsz
Vérigcentendre au lieu de celui de l'inventaire unitaire, comment faites-vous la

i ation) 11 est bien vrai que nulle partie de ces approvisionnements n’était
Compy de cing ans, bien que vous avez par
dé'éptez que votre stock se renouvelle méme seulement tous

ticl,

16 d’articles hors d’usage. Mais si vous
les six mois, cela _falt :

11 ne me semble pas qug cel’a. constitue

n controle de I'exactitute du systéme. Je crois qu'il faudrait faire I'inventaire

y Yy . 2

U la bagse de I'unité. Quel a été le résultat de I'inventaire effectué sur cette basg ?
form - Cooper: Eh bien, je ne saurais vous le dire. Nous avons _dgs certaines de
e Uhitures, Je ne pourrais vous dire comment le nombre d’unités correspond,

Ol 00} ;
MMment Je relevé exact se compare au nombre d'unites figurant au grand livre.

Centg .. JAackman: Mais si vous prenez un inventaire de, disons, des boulons aez
» et puis des années ensuite quand vous pointez ce que vous avez en main,
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que les boulons se vendent & 12 cents, cela constitue une différence énorme et né
contribue pas & I'exactitude. -Voici ce que je veux savoir, si vous inscrivez 100,000
boulons, avez-vous des piéces justificatives montrant que 90,000 ont été employés
et qu’il vous en reste 10,0009

M. Murca: Comment pourriez-vous établir autrement combien de boulons
vous aviez & 12 cents? Vous ne pouvez comparer des boulons a des dollars. L2
comparaison doit se faire avec le méme article. ;‘

M. VaucHAN: Une réponse a été donnée & votre question. On fait le compte.
de chacun de ces boulons. i

M. Jackman: Mais M. Cooper a dit que le résultat était 1 p. 100 prés des
chiffres de vos livres. Dans I'intervalle, le prix des boglo'ns a monté. Conséquen
ment, si la valeur s’est accrue de 9 cents & 12 cents, vous avez 25 p. 100 de moin$
de boulons et il y a un quart de vos boulons qui ont disparu d’une maniére ou de
P’autre. ,

M CoopER: Je comprends ce que vous dites, monsieur Jackman, mais vous nei
tenez pas compte du fait que ces anciens achats ont été employés et ne figurent
plus aux livres. Nous employons d’abord les articles achetés aux anciens prix et ¢¢
qui reste en magasin lors de I'inventaire représente les fournitures achetées au cm_lﬁ“
des deux ou trois derniers mois, et il n’y a pas d’augmentation sensible dans les pri*

M. Jackman: Vous ne croyez que le laps de temps dépasse deux ou trois mois
Il n’est pas de six mois? :

M. Cooper: Pas pour I'ensemble des fournitures. II se peut qu'il y ait quﬁl";
ques articles en magasin depuis quelque temps. Ils figurent probablement dap®
I'inventaire a leur prix original.

M. Rem: Etant donné que je n’étais pas présent hier matin, il se peut que I*
question que je vais poser fasse double emploi, mais je me demandais si le p!
d’articles tels que les traverses et les rails ont beaucoup augmenté durant la der
niére année. '

L’hon. M. CrevRIER: Oui.

M. VaucuaN: Ce renseignement a été donné dans I'état que j'ai lu. Les pr#*
de ces articles ont augmenté tres sensiblement.

L’hon. M. Cuevrier: Il y a un graphique & ce sujet & la page 7. Vous y ¥
léverez des données sur les traverses particuliérement.

Le pRESIDENT SUPPLEANT: Voulez-vous passer au compte suivant, monsiet
Cooper? :

‘M. Cooprer: Oui. Le compte suiyant concerne les intéréts et dividendes ?
recevoir. Je crois que ce compte s’explique de lui-méme. Le suivant est celui
comptes a recevoir. Ce sont des comptes dont la vérification n’a pas été termin:
Une fois vérifié, ces. comptes fefont partie des divers comptes & recevoir.
général, ce compte se rapporte dgpenses autorisées par le gouvernement qui n'o?
pas été soumises a une vérification compléte, mais nous laissons courir le reve?
et nous en débitons le compte a recevoir.

M. Hazen: A quel endroit les loyers a recevoir figurent-ils?

M. CoopEer: Les loyers a recevoir figurent dans les comptes divers a recevol”

M. NicHorson: Avez-vous une raison particulitre pour séparer ainsi,
comptes & recevoir cette année? Je constate que vous ne I'avez pas fait 'an dernié®

M. Cooper: C’est un changement apporté par la Interstate Commerce CoY;
mission et nous I'avons adopté. lls apportent constamment des changements
leur état d’exploitation, a leur bilan et a leurs comptes de revenus, et nous et
suivons, régle générale. Le poste suivant est celui de divers, $39,000, qui constit!
un petit montant.

M. Hazen: Excusez-moi, mais je voudrais poser une question concernant
Interstate Commerce Commission avant que vous passiez outre. Relevez-vous &

cet organisme?

{
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M. Coorer: Non. Nous en relevons pour ce qui est de nos compagnies aux
Etats-Unis. La Interstate Commerce Commission est un organisme tout a fait
compétent de prescrire la forme dans laquelle les chemins de fer doivent tenir
leurs comptes. La American Railroad Association comprenant tous les chemins de
fer aux Etats-Unis compte un certain nombre de comités. Je parle maintenant de
comptabilité. Elle compte d’autres comités de I'exploitation, du service technique
et de tous les autres aspects de l'exploitation ferroviaire. Mais elle compte un
certain nombre de comités de la comptabilité. Elle a le comité général des comptes
dont je suis membre ainsi que M. Leslie, du Pacifique Canadien. Le comité général
comprend 24 membres représentant les principaux chemins de fer des Etats-Unis.

, il y a d’autres comités. Il y a un comité des comptes de marchandises, des
comptes de voyageurs, des surcharges, des comptes de messageries et un certain
nombre d’autres. Quand un employé du chemin de fer a une idée pour perfectionner
a comptabilité ferroviaire, il soumet généralement sa proposition a I’association et
elle est étudiée en comité. Sile comité 'approuve, il la défére a la Interstate Com-
merce Commission. Si la commission I'approuve, elle publie une ordonnance qui en
rend I’application obligatoire. Vu que ses réglements sur la comptabilité revétissent
une telle autorité et s’appuient sur l'expérience et vu aussi nos opérations aux

tats-Unis, nous nous faisons un devoir de suivre les régles et les réglements de la
nterstate Commerce Commission, non pas que nous soyons contraits de les suivre
mais parce que nous ne connaissons pas d’autre systéme aussi satisfaisant et per-
mettant de faire des comparaisons égales avec d’autres chemins de fer américains.

M. Hazen: Monsieur Cooper, le chemin de fer du Pacifique Canadien suit-il
les mémes régles?

M. Cooper: Encore une fois j’hésite & parler de la comptabilité du chemin
de fer du Pacifique Canadien, mais j'ose exprimer I'opinion qu’il fait & peu prés ce
que nous faisons. J'imagine que le chemin de fer du Pacifique Canadien s’en tient

la méthode de comptabilité de I'I.C.C. M. Leslie est membre du comité général
et des employés supérieurs du Pacifique Canadien font partie de sous-comités.
Lout comnie nos employés supérieurs, ils participent activement aux affaires de
Passociation. 11 y a deux ans, M. Leslie était président du comité général de la
Comptabilité et autant que je sache,—j’ai vu les rapports détaillés qu’il transmet
au Bureau fédéral de la statistique,—je crois pouvoir dire que tout comme nous il
Suit les méthodes générales de comptabilité de la Interstate Commerce Com-
Mission, :

Comptes débiteurs; ce sont des avances aux employés du chemin de fer pour
leur permettre d’entreprendre des voyages d’affaires et avoir de petits fonds de
Toulement, '

Fonds d’assurance, $12,425,768.96. Cette somme représente le placement de
Dotre réserve d’assurance.
. JAckmAN: Est-ce que vous faites vos propres assur‘ances?
M. CoopEr: Oui, nous nous chargeons de nos propres assurances.
Fonds de la pension contractuelle, $29,671,000. Cette somme représente aussi
acement de la réserve pour les pensions contractuelles.
. Divers, $3,072,290.74. Il s’agit de divers comptes. '(’Ieux font partie des
disponibilités sont censés étre ceux qui peuvent &tre réalisés dans un délai d’un
compter de la publication du bilan. Tout compte sur la perception duquel
OUs avons des doutes, ou dont la perception peut étre retardée de plus d’une
ée est classé dans la catégorie des comptes débiteurs. P
chi M. Hazen: Votre fonds d’assurances est inférieur de plus de $300,000 au
fire de ’an dernier. A quoi tient cette diminution? ;
\ M. Cooper: C’est la premiére fois depuis 1923, je crois, que les pertes dépassent
S revenus du fonds. Nous avons eu trois désastres serieux. Nous avons perdu le
Tince George. 11 était assuré dans les $500,000. Puis, nous avons perdu les hangars

le p]
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a Point Edward et les hangars & Depot Harbour. Ces trois pertes ont compté pour
une somme de $1,500,000 environ. Ces trois désastres survenant ensemble ont eu
pour effet de réduire le fonds au cours de cette année. Mais il n’y aaucun doute
qu’a la longue le fonds est suffisant. Il suffit & tous les risques que le réseau juge
bon d’assurer.

M. Nicaorson: Comment établissez-vous votre taux; comment constituez-
vous ce fonds?

M. Cooprer: Nous ne nous imposons plus de prime. Nous estimons que le
revenu de ce fonds suffit & payer les pertes qui se produisent. Le fonds a été consti-
tué primitivement sur la base des taux des assureurs, mais le fonds s’est accru au
point ot il peut absorber toutes les pertes qui se produisent. Aussi, il n’y a pas
lieu de le grossir davantage.

M. JackMmAN: Je suppose que vous avez pris I’assurance des risques de guerre
du gouvernement pendant les années de la guerre? i

M. Coorer: Pas pour le chemin de fer. Cependant, nous avons assuré nos
navires du service des Antilles, mais nous n’avons pas participé au plan d’assurance
de risques de guerre du gouvernement. ‘

M. Nicuorson: Pourriez-vous nous donner des détails sur la constitution de
ce fonds? .

M. CoopeR: On a commencé a constituer le fonds en 1923. Il y eut un petit
report du Grand Tronc au Canadien National. Le montant était de $1,500,000
environ, bien que je parle de mémoire. Mais nous avons porté le fonds a $12,-
500,000 environ depuis 1923.

M. Nicaorson: Depuis quand les intéréts que rapportent ce fonds compensent-
ils vos pertes? v

M. CooprEer: Depuis au moins dix ans; les intéréts ont plus que suffi & payer
nos pertes. Le fonds a généralement accusé une augmentation ou un bénéfice
chaque année. Le revenu provenant du fonds a plus que suffi-au cours des années
& couvrir les pertes que nous avons subies. ‘

M. Nicrorson: Vous ne vous souvenez pas quel était le montant du fonds il
y a dix ans?

M. Cooper: Il y a dix ans le montant au crédit du fonds était de $11,000,000.

M. Nicrorson: Vous y avez ajouté $1,000,000?

M. CoopEr: Oui. 5

M. Jackman: Le gouvernement avait assuré, par exemple, les propriétés de la
Park Steamship relativement a 'explosion dans le port de Vapncouver. Une récla-
mation a été portée contre les assureurs. Votre expérience a sans doute été trés
profitable a la compagnie, mais je me demande pourquoi le' gouvernement jugerait
bon de s’assurer ailleurs, alors qu’il est appuyé du crédit de tout le Canada, tandis
que la compagnie du chemin de fer, une trés importante corporation, juge bon
d’assurer elle-méme tous ses risques? :

L’hon. M. Crevrier: La Park Steamships est une compagnie distincte. I1 est
vrai que c’est une compagnie d’exploitation qui a conclu des arrangements avee
diverses autres compagnies sous diverses conditions.

M. JackmAN: Mais cette eompagnie-ci est aussi censée étre une société dis®
tincte. Je ne vois pas la différence; cela ne fait que prouver ce que je dis.

L’hon: M. CrEvRIER: Mais vous vous avez demandé pourquoi le gouverne
ment n’agit pas de la méme maniére.

M. Jackman: Pourquoi cette compagnie n’agirait-elle pas de la méme maniéré
que le gouvernement?

L’hon. M. CrEvRIER: Oui, mais il y a une distinction entre les deux.

M. JackmAN: Mais en fait, toutes deux sont des compagnies de la Couronne:




————————————————————— T ————

CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 17

_ L’hon. M. Carvrier: C'est vrai, mais il y a diverses sortes de compagnies de

la Couronpe. Par exemple, il y a les compagnies qui agissent a titre d’agents de la

uronne. Je crois que la Park Steamships tombe dans cette categorie. Cepen-

ant, je crois que les chemins de fer Nationaux du Canada sont établis sur une
différente.

, M. Rem: N’est-ce pas un fait que les chemins de fer Nati’gnayx du Canad’a
Yont adopté ce systéme qu'au bout de quelques années, et qu ils étaient assurés
Précédemment? 7.

M. Murch: A tout événement, la discussion est étrangére au but de ce Comite.
Le prfisipENT suppLEANT: Le compte suivant.

.. M. Cooper: Comptes payés d’avance, $92,845.74. Clest un compte de peu

mportance. Escompte sur la dette consolidée, $5,792,293.05. ,Cetpe _somme
Teprésente le solde de I'escompte qu'il a fallu payer & I'époque de I'émission que
0us amortissons. Au chapitre du passif;—dette fondée. Les détails figurent aux

Pages 21 et 22 de ce rapport.

. M. Hazen: Quel est le montant?
M. CoopEr: Cela figure aux pages 21 et 22. :
M. Jackman: Le premier compte, Actions: actions de filiales entre les mains
gu public, $4,643,040. Ce montant se rapporte-t-il aux petites lignes qui partent
€ Montréal? :
M. Coopkr: Vous trouverez tous les détails aux pages 24 et 25. > "
M. Jackman: Avez-vous accompli d’autres progreés relativement a l'acquisi-
de ces intéréts minoritaires? i :
bie M. CoopEr: Pas en 1945, mais nous nous sommes trés occupés de la qupsltllg‘llls,
:'la(\lru?] lJe ne puisse dire que nous ayons accompli beaucoup de progres, mais
aillons. R
M. Jackman: Vous faites usage de ces propriétés et vous améliorez bénévole-
™ent les parts d'intérét de ces actionnaires minoritaires? F i
che M. Cooper: Non. Les compagnies sont tenues pour, endettées & I'égard des

ton

mins de fer Nationaux du Canada pour toutes les améliorations que nous effec-
nsEa ces propriétés. S 1 29 de ce rapport et
... Emprunts du Dominion du Canada. Ils figurent a 1a page .
S&ablissent 4 $674,201,612.83. $391,179,395.36 s'appliquent au rapatniemcnt kv
daleurs du Royaume-Uni; $195,264,135.50 se rapportent au remboursgrgglg 9953 71
Cgtte et $73,851,082.26 & I'acquisition de nouveau matériel roulant. $13,906,999.
Stituent un capital de roulement. de cette dette
i Jackman: Pouvez-vous dire quel était le montant en COI&T_S . cel:) ;
Ong terme au moment de la formation du réseau du Canadien National
1\1&. Coopkr: En 19237
- JackmaN: Si c’est la date? # s
iy M. Cooper: A la fin de 1922, au 31 décembre, la dette fondée entre les'mains
| Public &tait d’environ de $804,000,000. :

équM-D Jackman: Et quelle somme était due au Dominion du Canada a cette
uef

M. co : ai iffre, monsieur Jackman; mais quel que fut le
t deogftli‘:é éit?e?lilpf?lst (;em?)}:ti en vertu de la qu sur la I‘G\flSllOnl ;i;c;zﬁl:
009 M. Jsckman: Sous le régime de la Loi sur la revision du capital, . 5
000 ont &t4 transférés de la dette a la part de proprictaire. '

. Cooper: Non, monsieur, $270,000,000. i :
009 M. Jxckman: Vous m’avez dit $270,000,000, hier Q%u{‘ t:e compte, et $373,

000 que le gouvernement a prétés pour combler les déficits.

- Coopgr: Ils ont été amortis.
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M. Jackman: Ils ont été complétement amortis; pourtant, il y avait $904,-
000,000 de dettes.

M. Cooper: Mais les $904,000,000 se rapportaient & des déficits qui, a4 notre
avis, n’auraient jamais di figurer a titre de préts portant intérét. Quelques-uns
existaient en 1922. Le gouvernement a commencé a aider le Canadian Northern
en 1914 et il a certainement commencé a aider le Grand-Tronc en 1919; il a égale-
ment aidé le Grand-Tronc-Pacifique. Une somme considérable était due au gou-
vernement en 1922. ' ﬁ

M. Jackman: C'est précisément ce que je cherchais & établir quand je me suis,
enquis quelle était la dette envers le Dominion du Canada a I'’époque de la forma-
tion du réseau National? |

M. CoorEr: Je n’ai pas ce chiffre ici.

M. Jackman: Mais avez-vous une idée du montant?

M. CoopEr: Je vous donnerai le renseignement a la prochaine séance.

M. Picarp: Voulez-vous dire que ces déficits devraient disparaitre & cause de
la structure financiére de la compagnie? =

M. Cooper: C’étaient des déficits, et on a estimé qu’ils ne devraient pas fi-
gurer dans le compte de capital.

M. Prcarp: Etait-ce des déficits?

M. Cooper: Oui; ils représentaient la somme que le chemin de fer aurait di
gagner pour payer ses intéréts.

M. Picarp: Ils ne constituaient pas des déficits d’exploitation? Votre exploita-
tion vous a rapporté plus que ce qu’elle vous a cofité?

M. CoopEr: Les recettes des chemins de fer Nationaux du Canada ont toujours
suffi & payer leurs dépenses d’exploitation depuis 1923.

M. Prcarp: Clest ce que je pensais. Alors, vous voulez dire ceci: déficit comblé
par des préts. Il vous a fallu payer des intéréts sur vos obligations? A

M. Rem: A propos d’intéréts, je reléve au haut de la page 22 montant en
cours puis intéréts courus en 1945. En examinant les émissions, je constate qué
la plupart sont au taux d’intérét de 4 p. 100. Il y en a une a 414 p. 100 et une &
5 p. 100, mais la plupart des émissions sont au taux de 4 p. 100. Le montant en
cours semble étre exact. Je base mes observations sur un examen hatif, mais il ¥
a un chiffre qui m’intrigue. C’est la dette de $380,022.60 au taux de 5 p. 100 &
P’égard de la province du Nouveau-Brunswick. Les intéréts sont de $19,000 en
viron. Le montant des intéréts courus figure & $24,192. C’est le seul montant
d’intéréts qui ne semble pas correspondre au taux réel.

M. Coorer: Une partie de la dette a été payée au cours de I’année. Ce mon-
tant d'intéréts ne représente pas les intéréts sur le solde & la fin de I'année. Ce
sont les intéréts pour 'année. En d’autres termes, la dette dépassait $380,000 dans
les premiers mois de ’année.

Le prEisIDENT supPPLEANT: allons-nous passer a la page 139

- M. Cooper: Exigibilités; reliquats a payer, trafic et service des wagons
comptes apurés & payer, divers comptes a payer, arriérés d’intéréts, intéréts couru®
et non échus, comptes & payer, impot courus, et divers, $56,000,000. Je ne cro®
pas qu’il y ait lieu d’expliquer ces comptes.

M. Jackman: Est-ce que les impGts courus sont des taxes municipales ou dé8
taxes de vente, ou de quoi s’agit-il?

M. CoopEr: Il s’agit de taxes municipales et de taxes relatives & nos filialé®
aux Etats-Unis.

M. Rem: Pourriez-vous nous donner une explication concernant les préts dv
Dominion du Canada pour le rapatriement des valeurs, ou est-ce que nous n'é?
sommes pas encore la? Sinon, je poserai cette question en temps opportun.
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L’hon. M. Caevrier: Nous avons discuté cette question a fond hier.
M. Rem: Si elle a été discutée hier je vais m’en rapporter au compte rendu.
M. Coorer: Elle a été examinée a fond hier. p

M. JackmaN: Quant aux taxes municipales payables par I'ancien chemin de
f§l‘ Intercolonial et par quelques-uns de ces autres chemins de fer qui étaient an-
Clennement des compagnies de la Couronne payez-vous les taxes aux municipalités

ces endroits.

M. Coorer: Nous les payons dans le cas d’'une ou de deux propriétés qui ne
relévent pas du transport, oui.

M. Jackman: Sur des propriétés qui ne relévent pas du transport?
M. Cooper: Des propriétés qui ne relévent pas du transport.

M. Jackman: Vous payez des taxes sur des propriétés qui ne relévent pas du
transport ) 5

M. Cooper: Nous avons des propriétés & Halifax que nous avons achetées en

‘Anticipation de besoins futurs. Elles ne sont pas affectées A des fins ferroviaires

€t il a été convenu que nous paierions des taxes municipales.
. M. JackmaN: Mais pour les propriétés ferroviaires dans les confins des muni-
Cipalités? :

.M. CoopEr: Sur les propriétés du chemin de fer, non; nous avons toutefois
une entente avec les provinces Maritimes en vertu de laquelle nous leur payons
$250,000 par an.

M. Jackman: Au lieu de taxes municipales?

M. CoopEr: Oui. -

M. Jackmax: Jai entendu dire que des démarches ont été faites & Halifax,
]P;e‘lt-étre aussi a Saint-Jean, pour vous imposer des taxes municipales. Quel est

bour et le contre & cet égard? Vous ne payez rien actuellement, si ce n’est un
troi aux provinces du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse.

M. Coorer: Nous ne payons rien, et on nous poursuit ou nous menace de
Poursujtes, 4.a cause est en cour depuis au moins deux ans. J’ignore ou elle en est
aCtuellement.

M. Jackman: Dans d’autres régions du chemin de fer, payez-vous des taxes

Municipalités? _

A M. Cooper: Oui; ainsi & Montréal, Toronto et, de fait, dans toutes les villes
US payons des taxes municipales.

pl M. Vaucuan: Prenez Montréal, par exemple; nous sommes ’de‘ beaucoup le

d US gros contribuable & Montréal. Je crois que nous sommes évalués & $10,000,000

Plus que toute autre compagnie.

M. Murcs: Payez-vous des taxes pour les cours de Fort Rouge?

- VAuGHAN: Oui; je ne me souviens pas au juste, mais nous avons une en-
vec cette ville.

M. Murca: 11 y a une entente spéciale.
Rhe M. Viucnan: Je ne me souviens pas présentement ce qu’elle est, mais il y a
€ntente spéciale.
5 - Murca: Cette entente a-t-elle été disputée, ou a-t-on demandé de 1'étudier
Douyegy ) ‘
A VaueaaN: Non, cette question n’a pas été soulevée du tout, récemment.
tairei-} Est, nous payons volontairement certaines taxes. Ainsi, nous payons volon-
ent des taxes sur notre hotel & Halifax,
- JAckmAN: Vous payez le plein taux?
pac'ﬁ . VAUGHAl_v: Nous payons presque les mémes taxes sur notre hotel que le
ique sur le sien, le Lord Nelson, 4 Halifax. Nous payons volontairement.

aux

tel'lte a

2
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M. Jackman: Cette exemption de taxes municipales, particuliéres aux pro-
vinces Maritimes, provient-elle du fait que les chemins de fer englobés dans le
réseau.en 1922 étaient autrefois des compagnies de la Couronne? :

M. Coopgr: Ce sont encore des compagnies de la Couronne. Comme il s’agit
des chemins de fer du gouvernement canadien, ils ont été exemptés de taxes. Les
autres parties du réseau, le Canadian Northern, le Grand-Tronc et le Grand-Tronc
Pacifique n’en spnt pas exemptés. '

M. VaucHAN: Le Pacique Canadien a certaines exemptions de Winnipeg aux
Rocheuses. Il ne paie pas de taxes sur sa ligne principale. Il profite d’autant
d’exemptions dans I’Ouest que nous en avons dans I'Est.

M. Jackman: C’est dans sa charte, n’est-ce pas?

M. VaucHAN: Oui. :

M. Nicrorson: Payez-vous des taxes sur I'hdtel Fort Garry a Winnipeg?
M. VaucHAN: Oui.

M. Rem: Le Pacifique ne paie pas de taxes sur les voies qui traversent les
municipalités. )

M. VaucuaN: Il a une exemption spéciale en vertu de sa charte. Je ne me
souviens pas au juste ce que c’est. Je crois qu’il paie volontairement quelques
taxes, tout comme nous le faisons dans I’est. Une partie de ses lignes de I'Ouest sé
trouve dans la méme situation que le Canadien National dans 1’Est. .

M. Jackman: Les deux chemins de fer paient-ils des taxes sur leurs hotels, le
Palisser & Calgary, et le Macdonald & Edmonton?

M. VaucHAN: Je ne puis dire si le Pacifique y paie des taxes ou non, mais jé
sais que nous payons des taxes sur tous nos hotels dans ’ouest du Canada.

M. Hazen: Payez-vous des taxes sur la gare centrale & Montréal?

M. VauesAN: Oui; nous sommes les plus gros contribuables municipaux au
Canada.

M. Coorer: Nous avons ensuite les comptes créditeurs et le premier compte
est celui de la réserve pour la pension contractuelle, $29,671,000. C’est la réserve
pour les contrats de pension en cours a la fin de 'année. Puis la rubrique générale:
autres comptes créditeurs.

Dans les réserves et comptes d’ordre, nous avons la réserve pour assurances;—
la réserve pour la dépréciation — lignes au Canada — matériel seulement, $70,-
790,188.60;—la réserve pour dépréciation — lignes aux Etats-Unis — voie et ma-
tériel, $22,400,749.89. Nous avons établi une réserve d’amortissement de projets
de défense de $3,818,935.41; une réserve pour entretien ultérieur de $39,000,000;
d’autres réserves de $8,313,612.60, et d’autres comptes d’ordre de $7,821,037.05-

M. Jackman: En quelle année avons-nous établi cette dépréciation pour les
lignes au Canada — matériel seulement; y a-t-il deux ans?

M. CoorEer: Nous avons commencé en 1940.

M. Jackman: Est-ce que cette méthode dépréciation du Canadien National
va s’appliquer comme aux Etats-Unis? Ainsi, on a dit hier que 10 pour cent 0%
moins seulement du réseau se trouve aux Etats-Unis et, cependant, on voit que 12
réserve de dépréciation est de $22,000,000 et qu’elle est de $70,000,000 au Canad®
ce qui est dix fois plus qu’aux Etats-Unis par comparaison. Le Canadien Nation:
aé-t-il tendance & adopter la méthode américaine de dépréciation pour les lignes at

anada?

° M. CoopEr: Je ne le crois pas; ce n’est pas ce que je recommanderais. .

M. VaucHAN: Nous suivons la méme coutume lorsqu’il s’agit de la déprécid”
tion du matériel. A

M. JackmaNn: Je comprends cela, mais vous avez dit qu’en somme vous penf}le’
que les réglements de I'I.C.C. valaient la peine d’étre adoptés, non pas obligatoiré”
ment, mais parce qu’ils ont du bon.
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, .M. Cooper: Oui. Toutefois, pour la dépréciation de la voie, je ne suis pas de
Pavis de I'I.C.C. Elle n’a adopté cette mesure qu’en 1943. Pendant 50 ou 60 ans,

€ a prétendu le contraire.

M. Jackman: Il n’y a pas de raison de ne pas faire mieux avec le temps.

M. Cooper: Non, mais si vous vous rendez compte que le changement a été
OcCcasionné par I'impdt sur les excédent de bénéfices, je ne vois pas de bonne raison
Pour changer de méthode.

M. Jackman: La dépréciation ne se rapporte pas uniquement aux imp0ts sur
les excédents de bénéfices. 11 faut qu’elle se rapporte a la situation exacte de vos
zc?tlte& que vous teniez compte ou non de I'usure de vos immobilisations en ma-

riel.

. M. CoopEr: Je fais remarquer que depuis 60 ans, I'I.C.C. a prétendu le con-
traire et, méme aujourd’hui, prenons par exemple la structure de la voie, les rails,
€8 traverses, le ballast, elle refuse d’admettre la dépréciation sur ce qu’on appelle
lé} Structure de la voie. Elle admet la dépréciation des clotures et des poteaux de
telégraphe, les stations et autres choses‘de cette nature. Clest ce que je ne com-
Prends pas. S'il y a une chose qui est bien sujette & dépréciation, c’est bien la voie,
Mais '.C.C. n’est pas logique en ce qui concerne la dépréciation de la voie. :

M. Jackman: Nul doute que les stations et autres installations peuvent devenir
Plutst délabrées, mais vous ne pouvez pas, que je sache, laisser la voie & 'abandon
Pendant plusieurs mois.

. M. Cooper: Vous devez admettre que la voie se déprécie autant que les sta-
tions; peut-gtre un peu plus vite. La durée de service peut étre plus courte mais,
fanmoins, la dépréciation est aussi réelle sur la voie que sur les batisses.

., M. JackmaN: Je suis bien prét & admettre ceci avec vous mais, de toute néces-
SIté, la voie doit &tre entretenue & la perfection de jour en jour. Vous ne pouvez

Y tolérer de délabrement — comme dans le cas de vos bﬁtl§ses. Je suppose
que c’est la raison du réglement de I'l.C.C.. Il y a quelques années, lorsque nous
avons étudié la dépréciation du chemin de fer, nous avons (_ieamd,e de ne rien héter

Cause de la pénurie de la main-d’ceuvre et de I'impossibilité d’avoir le personnel |
Pour faire Iinventaire de tout I'actif, de la voie et des poteaux de télégraphe si
YOUs le voulez, et du reste. J’ai cru alors que votre opinion était de remettre l’étu’dg

Plus tard, mais du moment qu'il s’agissait du principe, j'ai pensé qu'il avait été
&d0pt§ au moins en partie, non seulement au sujet du matériel roulant, mais aussi
U sujet du matériel ferroviaire et, qu'apres la guerre, vous pourriez peut-etre ap-.

| Pliquer Jeg réglements de I'.C.C..

M. Cooper: J’ai bien étudié la chose et j'y ai songé sérieusement; je crois,
toutefois, que nous ne devrions pas 'adopter. Je suis curieux de savoir ce que les
lehemms de fer américains feront lorsqu'ils commenceront e} se trouver en déficit et
OIsque leg impdts sur les excédents de bénéfices auront eté abolis.

I - Jackman: S'ils sont en déficit pour une bonne raison comme, par exemple,
e‘lsure du matériel, c’est un autre argument en faveur d’un taux raisonnable pour
Tfansport des passagers et des marchandises. = EL
i M. Cooprr :pS’ilsgsont obligés de suspendre leurs dividendes a la suite d’écri-
sitres de comptabilité pour réserves de dépréciation, ils vont se trouver dans une
Uation embarrassante. S R S 3
le Le compte suivant est la part de propriétaire du Dominion du Canada. C’est
3 Compte des actionnaires. Au-dessus, nous avons le Domimion du Canada dans
°S Xapports avec le chemin de fer comme créancier. Au compte de la part de pro-
%Plet{nre, nous avons le rapport du Dominion du Canada comme actionnaire. Le
vominion a une part de propriétaire de $777,000,000 et, & la page suivante, vous
0¥z la composition de ce compte et le changement depuis 1944. o
\d - JackMAN: Pouvez-vous dire au Comité quelle était la part de proprietaire
d:sfzfg«lonnaires le 31 décembre 1922, au moment de I'acquisition des divers chemins
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M. Cooper: Leur part dé propriétaire véritable?

M. Moogrg: Oui. '

. CoorEer: Ils avaient environ $18,000,000 de placés dans le Canadien Na-
tl_onal, outre les chemins de fer contrdlés par le gouvernement. Pour étre plus pré-
cis, je vous dirai tout de suite que les $18,000,000 et les $377,000,000 des chemins
de fer Nationaux représentent la part de propriétaire du Dominion en 1923.

M. Moorg: C’est le montant dii au gouvernement Canadien?

M. CoopEr: $377,000,000 &tait le cotit des chemins de fer du gouvernement
canadxgn; $18,0Q0,000 est le montant que les actionnaires ont payé comptant pour
acquérir les actions du Canadian Northern. Ils n'ont pas payé comptant pour
acquérir les actions du Grand-Tronc ou celles du Grand-Tronc Pacifique.

M. Jackman: Alors, les $377,000,000 représentent la valeur comptable du
compte du gouvernement que vous avez assumé, je suppose, et comprennent aussi
tous les autres chemins de fer qui étaient propriété de la Couronne.

M. Cooper: C’est exact.

E

i

M. Jackman: Et depuis 1922, le placement du gouvernement au compte de la ;
part de propriétaire a été porté a environ $400,000,000. l
;
i
!

M. QoopEn: OU{, $112,000,000 représentent les surplus de recettes du chemin
de fer qui ont servi a augmenter la part de propriétaire. Ce n’est pas de I’argent
mis dans le chemin de fer par le gouvernement. |

M. Jackman: Non pas les $112,000,000; mais cette somme de $112,000,000
n’a-t-elle pas été payée au gouvernement comme intérét sur les dettes du gou-
vernement? .

M. CoorEer: Non, elle I'a été en acompte sur la dette.

M. Jackman: Alors, ce compte de $112,000,000 compense la diminution dans
le placement en obligations du gouvernement.

M. Coorer: C’est vrai, mais plutdt comme créancier qu’actionnaire.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Pages 14 ali.

PART DE PROPRIETAIRE—DOMINION DU CANADA ‘ [

Solde au Transactions Sold
31 déc. 1944 en 1945 31 géc‘.3 3145 '
CAPITAL-ACTIONS, CANADIAN INATIONAL '
RAILWAY COMPANY.....c00unss $ 18,000,000 00 $ = $ 18,000,000 00 |
CAPITAL-ACTIONS, TRUST DES TITRES DES “ :
CHEMINS DE FER INATIONAUX DU %
CANAD;l: fixée & $270,037,437 88 $

Valeur initiale fixée &.............. ,037, ) $270,037 /
Surplus de caisse. .. ....ovvenoreans 87,745,931 64 24,756,130 00 112’502.32’{ gg x
Gains de capital............oooonn 19,105,651 38 5 19,105:651 38
Pertesdecapital........cooieeiene. 17,808,505 59 * 2,125,088 53 19,933,594 12 5

$359,080,515 31 §$ 22,631,041 47 $381,711,556 78

IMMOBILISATIONS DU DOMINION DU Ca-
NADA POUR CHEMINS DE FER DE

R R PR SR RN I $377,614,970 84 $ ek $377,614,970 84
*Perte due a I'abandon $754,695,486 15 § 22,631,041 47 $777

de 27.62 milles, $777,326,527 62

sqbdivision de St-

$1,167,121 47

5 T Pt R R e
Perte (applicable aux
exercices antéri-
eurs & 1940) sur

retraits de maté-
riel roulant...... 957,967 06
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CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
Solde au %
31 Déc., 1945 du Total

PART p'inréReT:*
Capital-actions, Canadian National Rail-

WaY CORMPRITN o e vty v o oot a o $ 18,000,000 00
Capital-actions, Trust des titres Canadian
National Railways................. 381,711,556 78
Immobilisations du Dominion pour che-
mins de fer de I'Etat.. ... NI 377,614,970 84 § 777,326,527 62 384%
DErrE i inrémér Fixe:
Détenue par le public. ................. $573,179,997 54
Préts du Dominion du Canada. .. ....... 674,201,612 83  1,247,381,610 37 61.6%

$2,024,708,137 99  100.0%

*Sauf actions de filiales détenues par le public—$4,643,040.

RESULTATS D’EXPLOITATION—1945
£TAT DES REVENUS
ENSEMBLE DU RESEAU

1944

$321,588,728 39
69,776,256 67
4,204,761 03
18,008,142 96
7,012,442 34
20,557,178 96

$441,147,510 35

$ 76,503,925 59
80,215,292 75
6,058,693 52
177,889,699 03
5,922,378 37
15,957,054 27

$362,547,043 53

$ 78,600,466 82
7,341,513 86
2,956,314 10

577,994 85

1945
REGE'ITES D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER:
Marchandises. .............. b e e $316,533,328 90
Voyageurs......... g e e LA 65,199,923 28
Postes. ., ...... R T e R B e ORI S 4,204,835 42
2l R e ST e R e 19,209,446 01
€légraphes COMMErCIAUX . . . « ..o vvvvesonseneenennnn 7,554,813 82
Toutes les autres. . . ... R N 21,071,046 13
P TOTAL DES RECETTES D’EXPLOITATION. .......... $433,773,393 56
RAIS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER:
Entretien de la voie et des constructions. ............. $ 70,311,162 19
ntretien et dépréciation du matériel. . .............. 76,784,609 37
Circulation. .. ....... S o AR AN e 6,046,603 02
RS AR S RN aton, e S R 179,119,172 42
Exploitations diVerSes. ... .......ceeeneeuseivcennsns 6,282,609 09
N R T o 16,749,892 39
TOTAL DES FRAIS D’EXPLOITATION.......0vvceess $355,294,048 48
Re T D’EXPLOITATION . . . . ovovnennensn $ 78,479,345 08
T e eyl e 6,476,981 25
cation de matériel—Débit net................ il 3,567,783 92
tion de propriétés exploitées en commun—Débit net 556,641 66

REVENU NET D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER,. $ 67,877,938 25

$ 67,724,644 01

Avrres REVENUS:

ers de lignes et de matériel............c..oviunes $ 58,960 79 $ 61,578 31
Logers diverg;l. ................. ARG 0 N IR S 930,962 20 954,858 42
Revenu de propriétés immobiliéres. ............ ... .. 643,859 61 598,717 23

ésultats des propriétés exploitées séparément—Profit

ou perte. . ... .. RS EWIRTL . PR RaT i e 54,478 00 767,528 37
Exploitation des hotels. ... ..........ceeneeeeavaeens 1,235,850 94 1,183,802 92

avdendes. ;. ciiia. s e P L S o 5 543,514 50 659.726 10
I M s 3,863,692 01 _ 3,923760 9g
B vt b e e e e 298,490 98 2,367,210 34

TOTAL DES AUTRES REVENUS. . c.osvacssescnsss $ 7,520,853 03 §$ 10,522,182 67

BLEVE X mfmE LE REVENU: 7
Loyers de lignes et de matériel . .............c.... .. $ 1,109,929 74 $ 1,163,904 38

LTS o) e S e e R e S R 652,343 81 539,891 47

TN N S MR SR LN e I e L 121,027 01 : 90,839 21

ervice de la dette non consolidée. . . ................ 387,514 73 304,644 93

Mortissement de I’escompte sur la dette consolidée. . . 1,183,920 48 936,291 03
Diverses dépenses et affectations débitées au revenu. .. . 1,104,234 99 4,142,362 79

Ofits et pertes—Crédit nef. .. ... .....ouveeueuannens 4,452 22 97.671 41

ToTAL DES PRELEVEMENTS A MEME LE REVENU.. $ 4,314,518 54

$ 7,150,262 40

REVENU NET APPLICABLE AU SERVICE DES INTERfTS § 71,084,272 74
I“tér§ts sur la dette consolidée entre les mains du public 26,021,784 56

$ 71,096,564 28
28,135,938 36
19,933,701 57

téréts sur les préts de PEtat. .......ooovuneeenneees 20,306,358 18
I B s e e L S S S o o $ 24,756,130 00

$ 23,026,924 35
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RECETTES D’EXPLOITATION

1945 1944 i
s T T G e SR S R A e T SR S B $313,013,450 06 $317,735,454 78
Réduction des taux dans les Provinces Maritimes (20%). . . 3,519,878 84 3,853,273 61
IR+ 5 . v o s e Fen o e e s 65,199,923'28 69,776,256 61
T A R e R T 159,084 91 156,989 88
e R R R LR e T I SRS 4,580,963 69 4,564,393 26
T PRI SR e i R RS e St 271,537 54 226,215 49
R eGSR R RS e 8 L T AN e 4,204,835 42 4,204,761 03
ence ferroviaire de messageries. ....................... 534,662 43 632,953 99
R R SR R TR Yo ST ST 18,674,783 58 17,375,188 97
Autres trains de voyageurs. ............. L G Wity 61,942 53 28,720 11
A R R AR S G R e 469,169 82 429,094 53
TR s S S PR S e e 3,358,414 26 3,294,605 94
e BiDOrdemICTIES DAL ORY, .« =+ s ovs « v s oinis e v o s bios 5o 183,272 66 190,916 37
Wagons-restaurants et buffets... .. ..., oo 4,608,534 74 4,471,567 11
T L R M T R Tk e e A S i YR 301,391 10 272,862 79
Priviléges de gares, trains et bateaux..................... 570,327 56 582,179 49
T T e CONORS LS A i T e TR O S o 150,749 63 153,319 74
Emmagasinage—Marchandises.......................... 116,214 52 75,808 82
Emmagasinage—Bagages. .. ..........ccciviniiiiniian. 117,651 20 97,881 62
T R e R e TR e & SR E R ENNSP o, 1,840,217 42 1,886,518 72
Commissions des télégraphes (E-U.)............c........ 14,314 32 14,281 72
Télégraphes COMMErCIAUX . - - . s vevrennrenseennnansenns 7,540,499 50 6,998,160 62
P N SRR 513,618 04 539,617 91
Loyers d’édifices et autres propriétés..................... 898,493 41 779,617 34
T AR R R S T T ST S S e 2,165,022 58 2,179,313 58
Exploitations en commun—Crédit. ............coeeenn... 822,641 49 736,613 73
Exploitations en commun—Débit. .. ..................... 118,200 97 109,058 19

$433,773,393 56 $441,147,510 35

FRAIS D’EXPLOITATION

Entretien de la voie el des constructions 1945 1944
S il S ¥ SR e R L5 Mk R N Rt $ 3,944,226 92 $ 4,100,491 88
Entretien de Uinfrastructure. . ... ... sy pioa 8,705,847 73  8.660,168 89
Tunnels et passages SOUtETTAINS . . . .. .. ..ovueeinnn.... 35,459 50 38,050 80
Ponts, estacades et ponceaux 2,715,192 03 2,424,967 38
e, I g e R e A 7,599,421 14 8,294,237 25
T e R T e 3,183,715 56 4,026,706 50
Autres matériaux POUT 18 VOIe. . ... vvvrvrnnerseesennnns 3,025,663 44 3.229.879 48
T T SO R R R SRR 1,803,873 16  1.502,041 19
Pose de rails et revétement. ........... ot bt s 18,150,434 30 18,979,235 81
Clotures, protections contre la neige et signaux............ 660,415 74 561,071 48
B bartionist ob DUPEAE: i s oimto s oo b oo o b i mis mn e 2,956,783 30 2,779,798 12
TEiCos UL POIPIISE. . < . cvivs v s wsmemsn e s os oe s vias 352,973 30 310,629 3
Postes d’alimentation d’eau. .. ...............oonuesnors 517,550 95 561,950 03
G e S R R S SR 290,714 31 278,713 80
Ateliers et remises & locomotive. .. ...... i R e s 2,210,765 77 2,077,034 3
e G e N N R N S 49,693 94 49,880 56
7 S T TS S TR SR e 217,414 67 227,927 5 |
Lignes des téléphones et télégraphes. ... ...... s et 1,078,893 03 1,074.642 4
Tél6graphes COMMETCIAUX . . - . v« -+ v vennnesinesens 1,389,630 12 1.257.556 #
Signaux et enclenchements................ R 1,137,962 58 1.172,196 4
Usines génératrices. . .~ ..... et S T S b ot e it 9,262 96 24,669 51
Réseaux de transport d’6Nergie. . . .. ... vvuersnnnsnen o 170,753 66 194,408 10
Constructions diverses. . ...... e =it R K TR g e S 3,193 01 4,824 6
Propriété de la voie—Dépréciation—Lignes aux Etats-Unis. 853,390 97 764,133 41
Propriété de la voie—Retraits. ... ... ..........oouarernns 1,231167 29 1,564,321 10 &
e e AR AR LT S L 2,500,000 00 6,500,000 00
Machines pour 1a chauss8e. ... . ... i vaneniiinononsisn, 594,557 02 540,607 2
e R O R S g I e S o 81071 66 = 90,363 %
Amortissement de projets de défense. . ................... 2284 68 1,002,284 6
Petits outils et acCessoIres. . ... ....coueaeesivieeeinnnen, 887,741 95 884,498 50
Enlévement de la neige, de la glace et dusable............ 3,540,663 13 2,829,113 4
Améliorations publiques—Entretien...................... 369,035 18 370,190 4%
ACCIACNES AUX PETSODIES. . .. .+« v s s vsentniesrannnsssis 661,012 09 670,295 ;1
T A e e R A e 28,140 76 24,666 @ |
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FRAIS D’EXPLOITATION—suile

Impressions et papeterie. . .......ocovarneeorncsnsmrers?
utres frais.......-.- e R e T e o .
Entretien des voies, gares & marchandises et autres propriétés
en commun, DEbit.......ooveuenrererane s
Entretien des voies, gares & marchandises et autres propriétés
en commun, Crédit
Drox?,s GC PASSARE. ..o ne e e vnanesneaan ol
ces de protection

, Entretien du matériel

T e e R SRR LS
R T N R e R PR AR s
achines d’usines génératrices. .. ......-ocoerrrsrsostt”
Retraits de machinerie.: . .. ««coe-soerioozzesosoeynioecss
Dépréciation de machinerie—Lignes aux Etats-Unis. . . ....
mantélement de machines réformées. ... .......cooneeee
motives & vapeur—Réparations. .........cocoreres
utres locomotives—REparations. .. ......ocoaenrerere e
agons & marchandises—Réparations. ............ooooeee
Oitures de voyageurs—REparations. . ... oo
atérie] flottant—REparations. ..........oooomreirt s
atériel de service—Réparations. .. .........oeecoerty
atériel des messageries—Réparations. . . .. NS s e
atériel divers—Réparations
Ateriel divers—TRELTAILS. o ... s s onsiaoanieecinnseanns
mantdlement de matériel PEEOPT . s ians s i AT
Mat'eF}el—Dépréciation ................................
atériel de messageries—Dépréciation. ........ooococeett
CCidents auX PETSOMIES. ... ... cevsernseeassessor st tt?

1 L A R e e S G eyt A DL
TOPressions et PAPELErie. . .« . ...« vwoovrrmrstinsrs ittt
R e e S R e o R s

tretien du matériel utilisé en commun, PEbit s iS S

Entretien du matériel utilisé en comunt, Crédit: -7 i ieiis ™

RRBtien dTIEre—INIAtArIEl, . .+ vsseesssstsssernorperens

Ci"culatiOn
igu 0
P en] ces extérieures
Kis BN T i e R S LR
T Ciations de circulation....... .- B T S Tud v
DEESSIONS et PAPELerie. ... .. occorrnvessrssor ottt
B UG ER E  asl
C‘;{eap Baavtel . ¢ eoiag S S e ml RS SRR

Onisation, agriculture et ressources paturelles. .......---

Transpory

0‘,‘.1' R S SR R e R e O
PelonanCE des tRAIDS. ... .ooxoocessees et
Bur, nnel des StationS. . ...« «exceeoacsressts e Lo
eaux de pesage, d’inspection et de surestarie. .....----
i & charbon 6t MINETas. . . . <.« -nneesesssrssot s "0
Ch:frmt“res et frais des Stations. ... ..ocreeremserestnt?
Cous et commis de gares. ... ... -o-ooott ottt
Prs ucteurs et serre-freins des gares. . .........-ooottt
colﬁ)sés aux signaux et aiguilles des gares.........co-* "
Watg rours de JoCOMOtives Ges BATeS. . L .an-sxs»=murnssts
tmen des gares. . ... .. R SRR TRES RGeS
¥ tible pour locomotives de ManeUVIe. . ....:+=" """
€€ motrice pour manceuvre en gares—

1945

70,819 65
63,059 99

1,015,097 95
14942157 33

75,431 46
70,004 62

25

1944

66,657 97
39,742 94

794,153 26
1,797,391 52

68,484 40
190,650 95

$ 70,311,162 19

$ 76,503,925 59

1945

$ 1,539,394 18

2,083,485 62
115,858 50
200,386 19
65,986 47

2,963 50
22,780,691 45
379,394 25

16,879,507 30

9,358,057 50
361,454 04
2,187,604 46
207,157 24
201,051 70
1,798 53
56,308 77
16,974,015 87
167,252 45
579,957 56,

35,089 17

60,202 15
2,667 17
250,211 17

205,885 87

2,500,000 00

1944

$ 1,631,670 35

1,994,656 93
108,904 48
89,900 85
65,993 10
2,849 50
23,100,702 73
300,952 75
16,673,746 56
9,126,776 80
437,205 04
2,172,248 56
188,324 36
167,614 95
6,923 44
52,492 63

‘19,853,984 95

160,026 91
510,255 63,
21,570 70
53,460 21
11,032 95
209,053 73
995,055 36
3,500,000 00

$ 76,784,609 37

$ 80,215,292 75

2,145,109 43
2,853,589 00
341,215 04
121,328 18
267,094 28
225 00
115,414 99
202,627 10

$ 2,210,788 63

2,829,028 45
331,246 72
122,579 63
262,000 71

233 44
111,648 49
191,167 45

$ 6,046,603 02

$ 6,058,693 52

3,765,343 35
2,271,473 15
25,073,729 27
101,453 06
15,236 45
1,830,272 84
4,912,250 62
8,518,726 18
854,640 08
5,364,395 97.
666,539 83
6,661,625 37
16,203 75

$ 4,009,532 19

2,266,139 69
24,540,076 41
. 108,434 83

1,812,688 60
4,713,325 42
8,493,169 31
881,830 24 -
5,385,722 59
628,486 59
6,643,950 27
16,571 72
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FRAIS D’EXPLOITATION—fin

Force motrice pour manceuvre en gares—Achetée..........
Eau pour locomotives de maneeuvre. . ................ouu.
Lubrifiant pour locomotives de manceuvre. ...............
Autres fournitures pour locomotives de manceuvre.........
Frais des remises & locomotives—Gares...................
Fournitures et fraisde gares. ...........cooimieiiveioinss
Exploitation en commun des gares et terminus—Débit . . . . .
Exploitation en commun des gares et terminus—Crédit. . . .,
IR GCaRICIENE, Q08 TUOMANE - 1006 - . s e v s e s s s daaTais Noalsn s
Wattraen deSEraiiB oo s tuiveisvome s ov e v it e v
Combustible pour locomotives des trains
Force motrice pour trains—Produite. ....................
Force motrice pour trains—Achetée......................
Eau pour locomotives des trains. ................c.ocuuiin.
Lubrifiant pour locomotives des trains. . . ................
Autres fournitures pour locomotives des trains. . ..........
Frais des remises & locomotives des trains. . . .............
T T R 10 S e S R et e e
Fournitures et fraisdes trains.............ocivenineinn
Explortation des wagons-Hfs. . ... oo o uid o LGl
Manceuvre des signaux et enclenchements. ...............
Protection des passages A DiVeau. . . ........ ...
. Exploitation des ponts mobiles. .........................
Exploitation des télégraphes et téléphones................
S elaaraphes COMINETCIANIX , . % ' . s+ 5 s 55 aeii s s ca s ov it isis
Exploitation du matériel flottant. .. 0 ccoocoiioiiiaiii,
AT e e T T R S S SRR e T R SRR
FiRpreasions 6 PAPeterIe: i« . v . . v RS Fas s o AT S
IR ETCIdTINS o N e v L A s i 1 R SR B AT
Exploitation en commun des voies et propriétés—Débit. . . .
Exploitation en commun des voies et propriétés—Crédit. . . .
REUTANCE: .« Uiwvcs s vs xi » SRt PR UL RS o e e S L
PiBlavage des actideniB’ . ~o; <. o« v ¥s sah Sr 0 S de Fad Sy
Pommages 4. 18- pROPIIBLe. =~ ... v ia i s Tev s s an e s
Domimages atix bestiaux sur 'emprise....................
Pertes et dommages—Marchandises. . ...................
Pertes et dommages—Bagages. . ..........oiiiiiiiiiaan
Accidents QUX PErSONNES, seessssvssscossssssnssssressess

Divers

Services des wagons-restaurants et buffets. ...............
Restaurants. . ....... B T e A A S S G0 e
Elévateurs A grain........... 0 RS S
Birtres eaploitabionh. .o vl s Pl i ST SR i e

Générauz

Appointements et frais du haut personnel.................
Appointements et frais du personnel subalterne............
Fournitures et frais du bureau-chef. . ....................
e R e T R e T | AR o B Sy
SOE Vi OP8 BECOURR TS o) Susie s o sd s wa i s s e AN U SN
T M L L BN I S R A S B R LR e R
Impressions et papeterie..............coooiiiiiiiiii,
T R i) D AR e MR B e e S
R e T IS A e L e SO S e R s
Propriétés en commun, générales, Débit..................
Propriétés en commun, générales, Crédit.. ................

95,393 59
215,453 80
79,906 67
58,692 35
2,101,901 21
202,198 84
1,828,166 68
2,031,612 59
15,501,769 73
121,351 22
35,698,139 57
7,038 71
43,019 07
1,363,258 83
582,271 77
326,289 07
6,031,058 67
17,902,623 65
11,108,584 78
2,157,966 96
564,925 05
846,625 97
131,636 51
434,880 56
5,418,338 96
1,231,744 64
9,905,469 86
761,103 05
1,307,751 13
880,785 07
421,589 49
16,976 80
500,501 25
78,515 34
77,005 86
2,050,234 82
15,744 26
1,873,160 28

98,296 02
209,572 15
80,098 41
53,522 20
2,075,708 61
183,169 35
1,771,465 75
2,056,723 75
15,723,643 52
122,442 39
36,685,000 61
12,686 19
44,177 83
1,352,320 18
566,191 83
309,738 45
5,949,232 39
18,061,650 85
10,987,421 68
2,003,564 87
582,601 02
854,335 45
132,389 16
436,578 56
5,371,875 16
1,245,491 30
9,415,564 85
698,296 38
1,244,142 92
833,207 47
483,333 41
14,366 29
481,578 18
119,443 07
76,521 27
1,772,776 52
20,115 25
1,340,642 16

$179,119,172 42 $177,889,699 03

278,591 80
351,532 81
36,767 03

$ 5615717 45 $ 5,325,339 60

272,580 27
287,379 59
37,078 91

$ 6,282,609 09 $ 5922378 37

493,631 92 § 502,657 22
6,197,145 02 6,590,951 86
308,283 54 300,660 92
393,064 75 392,428 05
27,500 00 27,500 00
8,864,923 03 7,641,801 74
247,722 64 235,468 17
15,987 70 15,793 89
165,347 34 211,902 55
47,948 29 49,294 41
11,661 84 11,404 54

$ 16,749,892 39 $ 15,957,054 27

-
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M. Rem: A I'égard des frais d’exploitation, & la page 15, puis-je avoir un état

, des recettes de passagers. J'y vois une diminution de $69,000,000 & $65,000,000,

% ependant que pour les wagons-lits, les wagons-salons et les wagons-restaurants, il

. Y a une augmentation de pres de $3,000,000; non, il y a une augmentation de prés

€ §3,000,000 dans les recettes de passagers, mais il y a une augmentation trés con-

Sidérable de celles provenant des wagons-lits, des wagons-salons et des wagons-
Testaurants.

M. Coorer: La diminution des recettes de passagers est due au fait que nous
&vons transporté environ 5,600,000 passagers de moins; les membres du Comité
Peuvent voir vers la fin de la page 29 que le nombre de passagers a diminué de

000,000. Ils constateront aussi une diminution considérable du nombre de passa-
8ers-mille, et il y a eu une diminution correspondante des recettes de passagers, a
Cause de la diminution dans le nombre des passagers.

z M. Rem: Mais vous accusez une augmentation pour les wagons-lits, les
Wagons-restaurants et les wagons-salons.
| 1 M. Wirron: Le matériel des wagons-lits et des wagons-restaurants a &té
argement utilisé pour le transport des troupes venant d’outre-mer.
M. Murca: 11 s’agissait seulement de wagons-lits réguliers, n’est-ce pas?
s M. Warron: Oui. Lorsque les troupes ont été envqyées outre-mer, elles uti-
d 1ent des wagons ordinaires ou des wagons de colons mais, au retour, elles avaient
. Wagons-lits; le méme genre de matériel est aussi utilisé pour le transport des
| TSonnes A charge.
. Emmerson: Et vous 8tes payés pour faire ce transport?
M. Wavrron: Oui, sans doute, mais & un taux moins élevé.
b M Murca: Et le taux plus bas comparé avec 'usage considérablement accru
stitue un facteur de diminution?
M. Wavrton: Oui. :
s 1\,’{ Murch: Le service de wagons-lits et de wagons-restaurants, est un luxe
~dua un certain point.,
réguhM' Warron: Le transport le plus payant des _passagers est celui sur les trains
ik nor‘:;zleCes transport d’outre-mer sont ordinairement & un taux moindre que
PautM' Murca: Nous avons eu assez de militaires allant et revenant d’un bout &
| &) e du pays et utilisant les wagons-restaurants, les wagons-lits et les wagons-
! 1S pour les faire rapporter. ;
! M. Nicrorson: Pouvons-nous avoir un état du transport des passagers?
‘ M. Warron: Vous parlez des recettes de passagers?
- Nicrorson: Oui. :
M. Viucman: Nous en viendrons 1a lors de la présentation de notre budget.
< Nicrorson: Je désire connaitre vos prévisions de recettes pour I'année
e.

Couran

M. Vaueaan: Notre budget montrera les recettes prévues pour 1946,
s, Murcn: La plus grande diminution s’est-elle manifestée sur les wagons
alres ou ceux de meilleure qualité?
» VAucHAN: Les wagons ordinaires, principalement.
PRESIDENT SUPPLEANT: D’autres questions au sujet de la page 159

D - NicaoLson: Je désire une réponse au sujet des previsions des recettes de
ASsagers, . :
tiog g,  COOPER: Les recettes prévues sont de $48,957,000, ce qui est une diminu-

de 24.9 p.c.—25 p.c. de diminution prévue en 1946 comparativement a 1945.

- Nicrorson: Quand en &tes-vous venus & cette estimation?

E——r——————
0

M. Coopgx: Elle date du 3 décembre 1945.
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M. Nicuorson: Le résultat des premiers trois mois indique-t-il que vous &tes
trés prés de votre estimation?

M. Vaucuan: Cette estimation est le résultat d’une étude faite par notre dé
partement du transport des passagers; il a estimé ce que seront nos recettes dé
passagers en 1946. - :

M. Nicrorson: Vous avez maintenant les rapports des premiers trois mois:
Est-ce que les résultats s’en rapprochent?

M. VaucHAN: IIs se rapprochent de bien prés de I'estimation.

M. Gisson: Monsieur Vaughan, M. Isnor, député de Halifax, m’a prié de vous
demander s’il est & votre connaissance qu'une déclaration ait été faite, lors d’uné
expropriation de terrain soumise a la Cour d’échiquier en 191415, & Leffet que Ié
mouvement des trains dans le territoire de Halifax serait électrifié? Dans I’affirma
tive, ce programme a-t-il été mis a exécution; sinon, doit-il ’étre bient6t?

M. VaucHAN: Je ne me souviens pas du texte de cet accord. Il est certain qué
nous n’avons pas procédé a I'électrification des voies la-bas, parce que nous 1€
I’avons pas jugé nécessaire. Nous avons recu des requétes de faire moins de fum
8i ¢’était possible, dans la ville de Halifax. Nous ne pensons pas que nous en fas
sions plus dans cette ville que dans toute autre. Mais lorsque nous auron plus ¢
locomotives diesel, quelques-unes pourront &tre utilisée pour I’aiguillage & HalifaX
ce qui aura pour effet d’y améliorer la situation.

M. Murca: La Nouvelle-Ecosse n’est-elle pas une province productrice d¢
charbon?

M. VauvcaaN: Oui. D’une part, on nous demande instamment d’éliminer 18
fumée en utilisant des locomotives a I'huile et, d’autre part, on nous demande no®
moins instamment d’utiliser plus de charbon de la Nouvelle-Ecosse.

L’hon. CHEVRIER: Avez-vous étudié le cot de I'électrification, monsie¥
Vaughan?

M. VaucaAN: Non, nous ne I’avons pas étudié.

M. Jackman: La difficulté a I'égard de I'électrification des voies, que ce soien:
les voies principales ou les terminus, est-elle le cofit de I’électrification ou le oot
des immobilisations et de l'installation?

* M. VaucHAN: Les deux. ' Le cofit du matériel est trés élevé et, dans la plupf’ftt
des cas, le cofit de I’énergie elle-méme l'est aussi; les deux réunis forment un coll
beaucoup plus élevé que I'usage du charbon.

M. Jackman: A I'égard du surplus d’énergie, particuliérement dans le distric
de Montréal,—et il se peut que I'on y regoive de I'énergie du Saguenay & un ta
beaucoup moins élevé que celui d’avant-guerre,—je me demande si, oui ou no%
d’ici & un temps raisonnable vous allez penser & électrifier ce district.

M. VaucnaNn: Le cofit n’est pas encore assez bas pour nous permettre d
prendre la chose sérieusement en considération. Notre bureau des recherches ¢ |
du développement étudie la question trés attentivément dans le but de s’assurer
a certains endroits, il nous serait économique d’employer I’électricité au lieu de I
méthode actuelle. Comme vous le savez, notre terminus de passagers Montl‘é"l
est électrifié, mais 4 nos terminus de marchandises, nous utilisons des locomotiV
de manceuvre diesel ou a vapeur. /

M. Warron: A I'égard de la situation & Halifax, la plainte concernant e
fumée était naturellement plus forte au moment ot les arrivages de troupes étaie?
a leur maximum. Dans certaines occasions, non moins de trente trains de pass®

_gers quittaient la ville, d’heure en heure, pendant trente heures; et, partant &
terminus océanique, comme ils le font, et traversant des quartiers résidentiels da”
la montée conduisant hors de la ville, la fumée était & son pire. Nous ne croy®
pas que la situation sera aussi mauvaise a 'avenir. Nous avons deux locomotiv®
de manceuvre diesel & Halifax pour remédier & la situation dont on s’est plaif®} =
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Je crois, qu’a I'avenir, la situation ne sera pas aussi mauvaise qu'elle I'a été dans
le pass¢.

M. Gisson: Merci beaucoup. o

M. Hazen: Dans quelles villes avez-vous 1’électrification? :

« M. Wavrron: Simplement & Montréal, et aussi dans le tunnel St. Clair entre
Sarnia et Port Huron. .

M. Hazen: Vous servez-vous de locomotives diesel & bien des end'roits?

M. Warton: Nous en avons un certain nombre éparpillées & différents en-
droits, Cette année, nous en avons commandé quelques-unes de plus pour le
Service d’aiguillage. C’est un développement graduel. I

M. Hazen: Dans quelles villes vous en servez-vous pour le service d aiugulllagei‘

M. Warton: Nows en avons quelques-unes @ Montréal, deux a Halifax, et un
Certain nombre aux terminus des Etats-Unis; et, comme je I'ai dit, nous en rece-

0s quelques autres cette année. o ;

M. Rem: A I'égard du combustible et du charbon dans la division de I'Ouest,
utilisez-vous le charbon des mines de IAlberta et de la Colombie-Britannique dans
Cette partie du pays? ; FAle

M. Warton: Clest entiérement du charbon de I'Ouest qui est utilisé dans
Cette partie du pays. o~ ;
.M. GiBson: A I'égard des lignes télégraphiques, vous indiquez ce qul :iné(f

Semble yn profit énorme, $7,500,000, et, en regard, vous avez au compte des
Penses $2 400,000; ce sont 1a les chiffres réels? '
¢ ., M. CoopEr: A la page 17, au titre des frais de transport, vous VOyez frais
. d eXpl\l/})itation des télégraphes, $5,418,000. e o dix e
- Rem: emps, on a posé une question au sujet olit |
Tatériaux, zllt)zs {lra);(?rsqelsle}glig rtestel? Je congc-ate qu’au titre des frais d expl_oxtatloil,
d €ntretien de la voie et’ des structures, il y a augmentation pour Tentretien ((11_e _:i
91¢; plus loin, lorsque vous en arrivez aux traverses, aux rails, il y a une dimi
Ution considérable; comment expliquez-vous cela? 0 G
~ M. Vavcaan: Clest parce que nous avons posé moins fie traverses (lque ap?lerxtea
Précédente. Nous posons graduellement des traverses créosotées sur la maje i
Artie de notre réseau et ces traverses durent plus longtemps que les vertes'_or1 l1
Dalires; plus nous poserons de traverses créosotées, moins il y aura de renouvelle-
fent § faire chaque année. ' ;
M. Esverson: Pour en revenir & Halifax, monsieur Walton, Peﬂsez‘t"O‘ts {}:i_
%8 deux locomotives de manceuvre électriques diesel serviront pour tou
Uagep : : >
3 B urraient servir a la majeure partie de
'l’aiglll\lflliaWALmN.' bt et ]esdgeil{xallzgax et jusqu'a l'avenue Young et les
Sivj B e e i il v ait beaucoup de plaintes
d Virons, 13 ow il y a le plus de fumée. Je ne crois pas quily aitJ e it
U coté de Rockingham et de Fairview. La montée de la cote & partir lu Simme
“anique et la traverse de ce quartier résidentiel ont, sans doute, ’suscnfz es tpl,entre:
ti M. Rem: Quelle est la différence entre les dépenses pour ’emprise e
0 de la vojed i

M. VaucHaN: Clest une classification de comptab’ﬂlte.tD

V. Warron: Parlez-vous des deux comptes séparements =
I . REID: Oui, des deux comptes séparés au titre des frais d’exploitation; de

fNiretien de la voie et, a la fin, des frais de I'emprise. Dlearei -

« Y. Warton: Ce petit comp'te, comparativement peu elevel, es e i

Dléme a trait aux inspections et autres choses de cette .natl(lir.e, ?r glgeql’entretien s
A la Voie, de plus de $8,000,000, se rapporte au travail ordinal

» 4es ponts, et ainsi de suite.
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M. Picarp: Vous avez un poste de $18,000,000 pour la pose des rails et le
revétement et, cependant, il nous reste encore les traverses, les rails, le ballast, et
ainsi de suite. Cette somme de $18,000,000 est pour la main-d’ceuvre simplement?

M. Wavrron: La main d’ceuvre. :

M. Picarp: Simplement la main-d’ceuvre pour le revétement?

M. Wavrron: Oui; la main-d’ceuvre est la majeure partie.

M. Picarp: La part de la main-d’ceuvre est de beaucoup la plus considérable?

M. Warron: C’est bien cela.

M. Nicrorson: A I'égard de ce poste des wagons-salons et des wagons a fau-
teuils, il me semble que les recettes de ce coté ne sont pas considérables. Prenez,
par exemple, le trajet entre Ottawa et Montréal. Le revenu d’un fauteuil est bien
petit en comparaison avec ce qu’il en cofite pour ’entretenir. Avez-vous des ren-
seignements quelconques indiquant jusqu’a quel point ce genre d’exploitation peut
étre profitable?

M. VaucHAN: Nous ne le croyons pas trés profitable, mais le wagon a fauteuil
est en usage depuis longtemps et le public le demande.

M. Nicaorson: Ceux qui désirent un fauteuil ne devraient-ils pas payer un
peu plus pour le service qu’ils ne le font maintenant? Combien de passagers trans-
portez-vous dans un wagon a fauteuils comparativement a un wagon ordinaire?

M. Warton: Généralement, le wagon a fauteuils moyen transporte de 25
a 26 passagers, cependant que la moyenne d’'un wagon ordinaire est de 66, ou
quelque chose de semblable.

M. Nicrorson: Combien chargez-vous pour un fauteuil entre Ottawa et
Montréal?

Le PRESIDENT SUPPLEANT: 75 cents.

M. Warron: Oui, 75 cents. :

M. Nicuorson: Il semble que ce n’est pas la une exploitation trés profitable.

M. Warron: L'exploitation d'un wagon-salon n’est pas trés profitable en elle-
méme, mais c¢’est un des avantages sur les autobus.

M. Jackman: Et Air-Canada.

Le prissipENT SUPPLEANT: Le public le veut ainsi.

E’hon. M. CrevRIER: Que vous le vouliez ou non, vous ne pouvez augmenter
les taux; le plafond est encore 1a.

M. Nicuorson: Oui, je 'admets; mais méme avant I’établissement du plafond,
je ne crois pas que le taux ait été assez élevé. Que faudrait-il faire pour que ce service
cotite réellement ce qu’il vaut?

M. WALTON Il faudrait d’abord considérer si 'augmentation du prix d'un
fauteuil n’éloignerait pas les passagers, non seulement du wagon-salon, mais aussi
du train; et ceci est étudié bien soigneusement en fournissant un service de ce genre-

M. Gisson: Quel est le cofit pour tirer un wagon-salon de Montréal, disons?
Je parle du cofit supplémentaire.

M. Warron: C'est sans doute une de ces questions fort discutables.

M. Gison: Je me demande la quantité de charbon qu'il faut de plus, parce
que c’est 1a un colt supplémentaire.

M. Warron: 11 y a la dépréciation du wagon et de son aménagement.
M. Vaucuan: Et la détérioration de la voie.
M. Wavrron: Et les gages des garcons de service.

M. Vaucuan: Il nous est 1mposs1ble de faire une distinction de cofit entre ul
train de marchandises et un train de passagers.

M. MurcH: Le service de wagons-salons élimine bien de la dépréciation suf

VOS passagers.




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE - 31

M. Nicrorson: Quel est le cofit initial d"un wagon-salon par comparaison avec
un wagon a passagers ordinaire?

M. Vaueuan: Un wagon-salon cofite un peu plus.
M. Warron: Pas beaucoup.

M. VaucHAN: Pas beaucoup, c’est vrai. Les sidges des wagons ordinaires mo-
dernes sont dispendieux. Mais nos taux de wagons-salons sont les mémes que par-
tout sur le continent; lorsqu’ils ont été mis en vigueur, nous avons considéré ce
que nous pouvions raisonnablement faire payer.

M. Rem: Ces wagons sontils brevetés?

M. Vaucran: Non, le wagon-salon ne 'est pas. La plupart des siéges que
Dous achetons pour les wagons ordinaires le sont.

Le présipENT suppLEANT: Nous passons maintenant & la page 169
M. Picarp: Non, pas si vite, monsieur le président.

. M. Harkngss: A la page 15, au titre de I'entretien des voies et des construc-
tions, vous avez un compte d’assurance. J’ai toujours cru que vous portiez toutes
VOs propres assurances. Qu’avez-vous & dire & ce sujet?

M. Cooper: Nous débitons une prime d’assurance au Grand Trunk Western,
ine de nos filiales aux Etats-Unis. Lorsque j'ai parlé auparavant, j'ai parlé géné-
rale}nent du réseau; mais nous faisons payer une prime d’assurance & la ligne
Américaine.

s M I‘%ARKNESS: Mettez-vous cela entre les mains d’une compagnie d’assurance
Imaire} :

M. Cooper: Non, I'assurance est prise chez nous.
M. Hargness: Elle n’est que débitée? :
M. CoopEr: Oui. ‘

.M. Rem: Une autre question avant de passer A la page suivante. Je parle
;nalntenafnt pour un groupe minoritaire de ce pays, ceux qui ne fument pas. Dans
S premiers temps, et alors que 1'on voyageait par train dans tout le pays, il y
avait un compartiment pour les fumeurs. Mais comme je ne fume pas, je puis vous
'€ que ce n’est pas trés agréable de nos jours, depuis que les compagnies de tabac
Ot encouragé toutes les femmes A fumer, d étreassis touteune journée dansun wagon-
S,alol), alors que vous pouvez a peine distinguer les passagers de I'autre coté de
allée Je me demande, et je parle ici pour la minorité des passagers qui, comme

A 31101, ne fument pas, si un petit compartiment ne pourrait pas étre réservé pour eux.

€ le répite, ce n'est pas trés agréable d’tre assis dans ces wagons-salons remplis
€ fumée, : '
t M. Prcarp: Pourquoi alors ne pas avoir un compartiment pour ceux qui ne
Ument, pasd
M. Rep: Je crois que 'on devrait s’oecuper un peu de ceux qui ne fument pas
pal M VaucuAN: Les passagers ne sont pas supposés fumer dans la piéce princi-
¢ d’'un wagon-salon.
M. Rem: Mais ils le font. 4ot
@ N{ Vaucaan: Clest tout un probléme pour nos conducteurs et nos serre-freins
“Mpgcher qu’il en soit ainsi. Nous mettons des affiches. 11 arrive que si quel-
Un se plaint au conducteur ou au garcon qu’il a un fumeur a ses cOtés, on de-
ade 3 ce dernier de cesser. Mais je crains fort que si nous mettions dehors tous
UX qui fument 13 ou ils ne le devraient pas, nous n’aurions pas beaucoup de
paSSa \
gers,
M. Rem: Ce n’est pas ce que je propose. Je suggére que dans I'aménagement
S Nouveaux wagons, nous fassions 'inverse d’autrefois, et protégions celui qui ne
M€ pas en lui fournissant un petit compartiment. 3

de
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M. VaucaaN: Plusieurs de nos nouveaux wagons ont un espace séparé a

I'arriére, dans la partie principale, et réservé aux fumeurs; nous espérons qu’ils
s’en serviront.

M. Warron: Dans nos nouveaux wagons, nous nous proposons d’augmenter
I'espace ou il sera permis de fumer, espérant ainsi que ceci aura pour effet de
rémédier a la situation. Au lieu d’avoir un petit compartiment donnant sur un
passage, nous continuerons d’avoir simplement une partie du wagon séparée de

facon & ce que vous puissiez y voir d'un bout a I'autre, et munie de sidges aussi
confortables que ceux du reste du wagon.

M. Rem: Dans les wagons modernes, on s’occupe de la chose et on protége
celui qui ne fume pas et qui a un long trajet & faire. Je puis vous assurer que s'il
vous faut rester dans un train pendant des jours et des jours dans ces mémes con-
ditions, si vous venez de la Colombie-Britannique, par exemple, vous trouverez
que ce n’est pas trés agréable si vous n’étes pas fumeur.

Le prEsmeNT supPLEANT: C’est bien dur pour le conducteur.
M. REemp: Oui, c’est certain.

Le prEsIDENT SUPPLEANT: Il m’est arrivé d’occuper un fauteuil alors que le
conducteur, faisant sa ronde, demandait aux gens de cesser de fumer, mais du
moment qu’il était parti, tous recommencaient de nouveau.

M. Murca: En autant qu’il s’agit des wagons munis de fauteuils, la coutume
constante est que vous pouvez y fumer. Vous fournissez un grand nombre de

cendriers. Dans mon expérience des dix derniéres années, je n’ai pas vu de restric-
tions dans les wagons-salons.

M. Warron: C’était pour répondre a la demande populaire, contraire a celle
exprimée par M. Reid, & 'effet que les wagons étant climatisés, et que la fumée
pouvait s’échapper relativement bien, la défense de fumer dans les wagons-salon$

devait disparaitre. Les représentations qui nous furent faites étaient de 10 a 1 dans
ce sens.

M. Murch: Le Ministre pourrait peut-étre accorder une passe a M. Reid par
Air-Canada; ceci réglerait la question.

» 2 . 5 X - - {Fs
Le prESIDENT SUPPLEANT: Procurez une bonne pipe & M. Reid et je crois qu il
sera satisfait.

. M. Rem: Je n’ai rien a dire contre la pipe; c’est la cigarette. Je crains que e

compagnies de tabac n’induisent bient6t les enfants & fumer; il ne restera plus qué
les bébés.

M. Gsson: Je suis curieux de savoir si vous vous occupez convenablement de
vos employés supérieurs sur le réseau, monsieur Vaughan? Je me demande con
bien le réseau a de wagons privés pour ces employés et quelle est la somme dé-

pensée pour les mettre en bon état, ’'an dernier. Avez-vous des chiffres a cet égard'
monsieur Vaughan?

M. VaucHAN: Je ne crois pas que nous en ayons, mais nous pouvons probablé”
ment vous en trouver. Ceci fait partie des réparations & notre matériel de pas
sagers.

M. Gisson: Avez-vous une idée du nombre de ces wagons? Vous en four”
nissez naturellement un A chacun de vos surintendants.

M. VaucuAN: Pas a tous nos surintendants. Nous fournissons un wagon qllel’
conque au surintendant d’un territoire isolé qui doit s’absenter souvent de che?
lui ou suivre un parcours particulier. Quelques-uns de ces wagons peuvent €
difficilement appelés privés; de fait, il y en a qui ne sont que des fourgons trans”
formés. Nous ne gaspillons pas d’argent & des wagons privés. Si vous comparez
condition des wagons privés de nos employés avec celle des wagons privés des em”
ployés des autres chemins de fer, vous verrez que nous n’avons pas été extravd”
gants a cet égard.

“ oy

-
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M. GiBson: Il me fait plaisir d’entendre cela.

M. Picarp: Combien de wagons privés le Canallien National a-t-il pour ses
employés?

M. Murca: Comptez-vous les wagons de travail comme des wagons privés?
M. Picarp: Je parle des wagons privés, non pas des wagons de travail.

& ﬂ‘M. Vaueaan: Nous ne les désignons pas comme wagons privés, mais wagons
affaires.

& M. Prcarp: Disons que ce sont des wagons d’affaires luxueux. Je ne dis pas
qu'ils sont si confortables, parce que jai déja eu I'occasion de voyager dans les
Wagons des ministres du gouvernement, et souvent j’aurais voulu me trouver dans

_ '€ train régulier ou, dans les wagons ordinaires et les wagons-salons, 1'éclairage
€tait meilleur que dans les wagons privés, parce que ceux-ci étaient en usage depuis
St longtemps, et que tout gouvernement, I'un aprés I'autre,—je veux dire tout nou-
Veau gouvernement,—hésitait a inscrire au budget des dépenses le cofit d’'un nou-
Yeau wagon. De sorte que les wagons des ministres sont en bien pidtre condition.

autre part, je crois qu'il n’y en a que 5 & Ottawa a la disposition de 20 ministres
U cabinet; et, encore, ils ne le sont pas toujours. Combien y en a-t-il & la disposi-
tion des employés du Canadien National? :

. M. Vaucnan: C’est assez facile & calculer. Quelques surintendants, pas tous,
| mais environ dix d’entre eux, et tous les directeurs généraux ont des wagons. Dans
- %rtains districts, certains employés se partagent un wagon. Ainsi, I'ingénieur en

chef et Je chef de la mécanique partagent le méme. Ils n’ont pas tous des wagons
Particuliers. Je crois que nous n’avons pas acheté un nouveau wagon privé depuis
ans. ;

\ M. Picarp: Je le sais. Il en est de méme des wagons du gouvernement; je
Parle des wagons privés du gouvernement.
* M. VaugHAN: Oui.
M. Prcarp: Y en a-t-il 100 sur tout le réseau?

M. VaucnaAaN: Non.

d M. Warron: Il y en a probablement environ 60. Ceci comprend une couple
€ wagons du gouvernement et tous les autres juqu'aux plus petits, ceux des surin-
ndants éloignés et le reste.

. M. Prcarp: Vous dites ne pas en avoir acheté au cours des derniers vingt-

UIng ang)

'25 anM' VaucHAN: Nous n’avons pas acheté un wagon privé neuf depuis plus de

s. :
M. Gisson: On me dit qu’un nouveau wagon d’acier vaut environ $80,000
M. Vaucran: Aujourd’hui, un wagon neuf coﬁtprait begucoup plus cher que
Cela; Je prix d’un nouveau wagon de voyageurs serait d’environ $80,000, taxe de
Vente en plys,
M. Hazgen: De combien d’élévateurs étes-vous propriétaires? :

+ M. Viveaan: Nous exploitons deux élévateurs; nous sommes propriétaires.

glg,alement d’un gros élévateur, a Port Arthur, que nous louons. Nous avons un

Vateur 3 Portland, Maine et un autre & Transcona. ; :

ta; M. Hazen: Si je vous ai bien compris, vous avez dit que vous étiez proprié-

Alres de deux élévateurs? L
Je{mM' Watron: Cing en tout; un a Transcona, un a Fort William, un a Saint-

- Tifg,, NOyveau-Brunswick, un ‘quatriéme & Portland, Maine et un autre enfin a

‘ » prés de Midland, Ontario. S
M. Hazen: L'élévateur de Saint-Jean ne reléve pas de la Commission du port?

. VaugaAN: Non, mori€ieur. =
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+ M. Hazen: Ces élévateurs sont-ils tous payants, ou ont-ils produit un béné--
fice I'an dernier? =

M. Coorer: En ce gui concerne 1'élévateur de Saint-Jean, il en est résulté une
perte nette de $30,000; pour celui de Portland, une perte de $126,000; quant & celui
de Tiffin, il a accusé un bénéfice de $257,000. Il en résulte donc pour les trois é1é-
vateurs que nous exploitons, un bénéfice net de $99,000.

M. Hazen: Et quant aux deux autres?

M. Cooper: Ils sont loués.

M. Hazen: Vous les louez?

M. Cooper: Oui.

M. Hazen: Vous en retirez un loyer?

M. Coopgr: Oui.

M. Hazen: A qui les louez-vous?

M. Coorer: Un est loué au Syndicat de la Saskatchewan.

M. Warton: Un, au Syndicat de la Saskatchewan et I'autre, & la Dominion
Malting, & Transcona. Au sujet des trois élévateurs pour lesquels M. Cooper vous
a fourni des chiffres, il est avantageux d’avoir un élévateur pour manutentionner
le blé dont nous effectuons le transport. Le loyer de I’élévateur de Transcona cédé
a la Dominion Malting est de $12,900 par an et celui de I'élévateur de Port Arthur
que j’ai mentionné, de $153,000. ;

M. Nicuorson: Existe-t-il une raison pour que les recettes aient été moindres
I’année derniére par comparaison avec 19447

M. Warron: Cela dépend de la fluctuation du blé manutentionné. Cela varie
d’année en année.

M. Picarp: Puisque nous en sommes au chapitre des frais, je voudrais parler
de deux gares qui m’intéressent beaucoup. De fait, le président suppléant s’attend
a ce que j’en parle.

Au mois d’octobre 1945, j’ai signalé le cas de trois gares qui se trouvent dans
mon district et qui manquent de confort pour le public voyageur, et on m’a demandé
de signaler le fait au surintendant local. C’est ce.que j’ai fait, mais je n’ai pas
changé d’avis et je dois de nouveau exposer les griefs de certains de mes électeurs.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: S’agit-il des mémes gares?

M. Picarp: Il s’agit des mémes gares dont j’ai parlé 'automne dernier. A 1'une
de ces gares, il n’y a pas encore d'installation sanitaire, et au cours de I'hiver pré-
cédent, c’était trés incommodant alors que les trains étaient six ou sept heures en
retard, comme le cas s’est produit sur 'ancien Intercolonial, entre la Riviére du
Loup et Québec '

Les repésentations que j'ai faites 'automne dernier n’ont apporté aucune
amélioration; cette année, mes représentations sont basées sur une déclaration
signée par 35 personnes qui sont demeurées dans la gare en attendant le train qui
devait arriver 4 8 h. 30 du matin mais qui de fait n’est entré en gare qu’a cing
heures de I'aprés-midi. A un certain moment il y avait de 75 & 100 personnes dan$
la gare et j’ai une déclaration signée par 35 d’entre elles.

Le public lit les journaux et apprend que cette année, les chemins de fer Na-
tionaux ont réalisé un bénéfice net de $24 millions. Les gens se demandent pour-
quoi & méme ce bénéfice ils ne font pas quel’ques améliorations. A cet endroit en
particulier, le mercure reste au-dessous de zéro pendant longtemps durant I’hiver
et les cabinets d’aisance se trouvent a environ 400 pieds de la gare. Voila la situa-
tion. Vous avez 100 personnes immobilisées dar}s upe gare pendant toute la journée
et parmi elles se trouvent des enfants et des jeunes filles. J’ai regu une réponse
et nous allons voir ce que nous pourrons faire.

M. VaucaaN: Cette situation semble des plus extraordinaires. Nous avons
fait faire un relevé des recettes a tous ces endroits eb nous avons constaté que lé
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Nombre des voyageurs était trés peu élevé. Nous avons appris également qu’il n’y
avait pas de service d’égouts.

M. Picarp: Cependant le cultivateur voisin a toutes les installations néces-
Saires et sa maison est voisine de la gare. Il a fait faire lui-méme les installations a
raison de $300 environ. Une de ces gares se trouve sur la route Halifax-Montréal

et & mon sens, cet état de choses n’est pas raisonnable. Cet endroit en particulier
essert quatre villages. On nous dit qu'on va s’occuper de la chose, mais cepen-
ant rien n’est fait. On vous répond poliment, un gracieux sourire et voila tout.

M. Warton: Nous avons fait poser des installations sanitaires dans les gares
de certains endroits intermédiaires ol il y avait des services d’eau et d’égouts.
ux endroits ou de tels services n’existent pas, il faut installer une fosse septique,
une pompe électrique et des dispositions doivent étre prises pour pomper I'eau d'un
BUits; en outre nous avons constaté plus d'une fois qu’aux endroits ou il n’y a pas
égouts, ces installations ne sont pas sanitaires. Nous avons di aller lentement
pour les endroits ou il n'existe pas d’égouts. D’autre part, St-Francois peut se
g()uver dans une situation extraordinaire en ce qui concerne le nombre des voya-
eurs, :

M. Picarp: Particulidrement en ce qui concerne les conditions atmosphériques.

M. Warron: Cela peut étre vrai, mais il en est de méme pour la plus grande
Partic du Canada durant I'’hiver. Mais comme je I’ai dit, en général, nous avons
hgsné & poser des installations sanitaires aux endroits ot il n’y a pas de services

€au et d’égouts.

M. Picarp: Il y a un certain nombre de batiments autour de la gare et tous
ont des fosses et des puits. De fait, j'avais une maison d’été a Cacouna et iln’y
avait pas d’égouts; tout de méme, nous avons fait les installations nécessaires. Ces
gens ont 3 souffrir durant U'hiver et ils ne comprennent pas pourquoi vous faites si
8rand état du confort d’une certaine classe de voyageurs, au moyen de wagons-

ons et ainsi de suite, alors qu'une somme de $300 pourrait &étre si bien dépensée
Bour leur confort.

M. Vaucuan: Je crois que le cofit moyen d’une telle installation varie entre
81,200 et, $1,500.
... M. Picarp: Cependant le prix de I'installation & ma maison d’été, a Cacouna,
Wétait pas aussi élevé. Le cultivateur voisin de la gare n’aurait pas été en mesure
€ payer un tel prix. Ces gens ont de faibles revenus.
M. VaucaAN: Ot se trouvent les deux autres gares?

d M. Prcarp: Le service d’égouts n’a rien & voir aux autres gares. Pour la gare
€ St-Charles, c’est une question de chauffage.

On se sert actuellement de deux gros poéles pour chauffer la gare de St-Charles
€ on y ytilise une quantité considérable de charbon. Cependant, en méme temps,
; ¥ 2 un systéme de chauffage central dans la gare, une fournaise installée par
. 8gent de [a gare ou plutdt par celui qui 'a précédé. Il ne resterait plus qu'a
Wstaller environ 100 pieds de tuyau. Il en résulterait une diminution dans la con-
OMmation du charbon et plus de confort pour les voyageurs. La gare se compose

€ deux salles, une pour les hommes et 'autre pour les fen}mges, a chaque extrémité
2 a gare. Dans chacune se trouve un gros poéle’chauﬁ:e a blanc. Cependant au
entre, o se trouve le bureau de 'agent et du télégraphiste, on géle. En d’autres
fMmes, 3 chaque extrémité se trouve un poéle chauffé a blanc et au centre on géle ,

Dans le mémé édifice il y a une fournaise. Il ne resterait plus qu’a poser du

cel au pour chauffer tout l’immeub]e et le cotit du charbon serait r_noindre “que

: Ui de |'installation du tuyau. Evidemment, la compagnie doit avoir pour prin-

dy 1€ De pas chauffer le logement de I'agent. Le fait d’effectuer le raccordement

l c}‘; tuyau empécherait de séparer I'un de 'autre, et cependant il en cotiterait moins

e pour chauffer tout 'édifice y compris le logement de I'agent qu'il n’en cofite
ur chauffer les deux salles otl personne n’est confortable.

tuy
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M. VaucHAN: Nous avez-vous écrit a ce sujet?
M. Picarp: Oui, a deux reprises, mais je n’ai pas écrit une troisiéme fois.

En ce qui concerne Ste-Frangoise, j’ai recu deux longues lettres et 'on me
disait que ma derniére lettre serait portée a I'attention de M. Walton, mais il y @
déja longtemps de cela. -

M. VaucHAN: Ces lettres sont référées aux fonctionnaires en charge de cette
section de la ligne; et la réponse ordinairement recue est qu’“‘aprés avoir étudié la
question on estime que I'ouvrage n’est pas nécessaire”. C’est la procédure habi
tuelle.

M. Picarp: N’est-ce pas plutdt dfi au fait que ces surintendants tiennent &
faire voir que cette section de la ligne réalise de gros bénéfices et a tenir les dépenses
aussi bas que possible. C’est un cas ol tout investigateur impartial pourrait vérl
fier les faits. Il serait facile de faire un relevé des heures de retard des trains;
en serait de méme pour le degré de la température et la température elle-méme. La
premiére requéte a été adressée il y a environ cing ans, mais il n'y a que deux ans
environ que je m’occupe activement de cette question. Depuis lors je n’ai recu queé
des lettres aimables et de gracieux sourires. :

L’hon. M. Caevaier: Ne désespérez pas, monsieur Picard.

M. Picarp: Il y a encore autre chose; & St-Damien, sur la ligne du transcon”
tinental, I'agent a installé la lumiére électrique dans son propre logement. 1.’agent
précédent aimait son confort; il a prolongé les fils jusque sur le quai de la gare et.2
installé trois lumiéres. Il a lui-méme soldé les frais. Il craignait de faire une chuté
sur la glace. Mais I'agent qui lui a succédé, a coupé les fils et enlevé les lumiéres:
1l ne tenait pas & éclairer le quai de la gare a ses propres frais. A cet endroit 8¢
trouvent plusieurs institutions. Il y a un hospice pour les vieillards ainsi qu'uné
école que fréquentent de 300 & 400 éleéves. Il y a également la maison mére d'un®
communauté religieuse.

En ce qui concerne cette communauté, il y a un certain nombre de vieilles
dames pensionnaires qui résident a ce couvent et qui voyagent d'un endroit
P’autre au Canada; il peut arriver qu’il leur faille utiliser le quai de la gare en hivels
quelquefois au milieu de la nuit surtout si les trains sont en retard, et.tout de meén®
elles doivent subir cet inconvénient. Cependant 'énergie électrique ne se trouv
qu’a douze pieds. La compagnie prétend qu’il en cofiterait trop cher pour installer
Pélectricité sur le quai de la gare. Néanmoins 1'électricité se trouve dans le loge
ment de I'agent et le prix de I'installation serait peu élevé. Le cas auquel je m'ip”
téresse le plus est celui de Ste-Frangoise parce que les conditions ne sont pas san¥
taires. Il peut fort bien arriver que le service d’hygiéne de la province de Québe |
aille faire enquéte et déclare que la situation est intenable.

M. MurcH: Avez-vous insisté sur le fait dans vos rapports?

M. VAUGHAN: A mon sens, je crois que vous faites erreur lorsque vous dité®
que le surintendant ne veut pas faire une recommandation vu que le cofit sera
débité & son district. De fait, ces dépenses seraient une immobilisation.

M. Picarp: Oui, et je ne crois pas que les dépenses de la compagnie s’en tro¥
veraient for augmentées.

M. Hazen: Me serait-il permis de faire part au président de la compagnie dé®
conditions qui existent & la gare de Hillsboro, dans le Nouveau-Brunswick. b
gare a été détruite par le feu et on utilise actuellement un batiment qui est Jo1?
d’étre satisfaisant pour les gens de I'endroit. Hillsboro est le centre le plus it
portant du comté d’Albert. La Canadian Gypsum Company y a une usine cons*
dérable. C’est un centre prospére mais, & mon avis, la gare actuelle ne convient p#
du tout. J'espére que le président de la compagnie verra a ce que les conditio?™:
soient améliorées. |

M. VaucaAN: Nous ferons en sorte de les améliorer, monsieur Hazen. 1
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P 4
’Le PRESIDENT SUPPLEANT: Je constate qu’il est une heure. Nous avons con-
Sacré une journée et demie & ce rapport. Ne pourrait-il pas tre adoptéd

. M. Picarp: Je désirerais exprimer mon opinion, monsieur le président; je ne
tiens pas du tout & consacrer un grand nombre de jours a ce rapport; cependant les
9Nctionnaires de la compagnie ont dit qu'ils désirent retourner & Montréal le plus

t possible. A mon sens, je crois qu'ils peuvent nous consacrer quelques jours.
Aprés tout, ils administrent la propriété publique.

,.L’hon. M. Cuevrier: Il n'y a pas de raisons, si la chose est nécessaire, pour
quiils De restent pas ici deux semaines. Au besoin, ils peuvent rester trois semaines;
vals il y a des affaires dont il faut qu’ils s'occupent. Voici ce que le président
ioulalt proposer: adopter ce premier rapport et s’il survient d’autres questions,

S Pourraient revenir. Mais si on a des objections—
M. Jackman: Pas du tout. Mais je tiendrais A savoir quand nous en viendrons
Aux Lignes aériennes Trans-Canada. Cette semaine ou la semaine prochaine?

, L'hon. M. Cuevrier: Cela dépendra des progrés que nous allons faire avec le
Présent rapport. Sinous ne faisons pas de progrés cette semaine, nous n’aborderons
aven S rapport des Lignes aériennes Trans-Canada. J'espére que nous en finirons

Vec les chemins de fer Nationaux avant de passer aux Lignes aériennes.
- Jackson: M. Symington sera-t-il ici lundi ou mardi?

u L’hon. M. CuEvrier: Je crois que M. Symington serait enchanté d’étre avec
0Us vendredi.

Pre M.- Picarp? Si nous pouvions terminer ce rapport, disons, demain, nous entre-
Ndrions alors celui des Lignes aériennes Trans-Canada la semaine prochaine.

L’hon. M. Crevrier: Oui, je le crois. .
. M. Prcarp: Alors nous terminerions le présent rapport entiérement cette se-
"ﬁme.

shipsMNVAUGHAN: 11 reste,rait celui des Canadian Na‘tion\al (West Indies) Stgam-
%« INous avons consacré beaucoup de temps ce matin, a notre rapport, le bilan,
1ous avons cru que cela intéresserait le Comité.
‘hon. M. Cuevrier: 11 reste encore un certain nombre de comptes  étudier.
- N1crorson: Si nous nous réunissions deux fois demain, nous devrions pou-
miner |'étude du rapport des chemins de fer Nationaux.
I L’hon, M. CuEVRIER: Est-ce I'intention du Comité d’entreprendre, vendredi,
€ du rapport des Lignes aériennes?
L. Prcarp: Non, de préférence la semaine prochaine-. . :
Yq] etlll\(/)[n' M. CHEVRIER: ticj, une conférence internationale se tiendra & Mont-
- Symington aimerait a y assister.
A Plus t aPr(IiCARD: Dans les circonstances, nous ferions mieux de remettre cette étude

heurelée PRESIDENT SUPPLEANT: Nous allons alors ajourner pour nous réunir a quatre

Voir t¢

A une heure de I’aprés-midi la séance est suspendue jusqu’a quatre heures.
A séance est reprise 4 quatre heures de 1’aprés-midi.
PRESIDENT sUPPLEANT: Page 16. :

Doy JAQKMAN: Nous terminions la page 15. Il y a un compte de $2,500,000
Ngg, Mlretien ultérieur pour 1945 par comparaison avec $6,500,000 en 1944. ,Je
moitaer-l méme temps qu’il n'y a pas d’augmentation cons,lderable’ des frais d’ex-
3140 (}(’)011 sous le rapport de l'entretien de la voie. Il n’y a qu’une somme de
0 3600 . ce qui concerne les ponts et les ponceaux, les dépenses ont baissé
Poy,, :000. 11 en est de méme pour les traverses et le rail. Pou’rralt_—on expliquer
0L, apparemment, il y a eu moins de réparations et de réfections en 1945;

\ |4['.
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serait-ce parce qu'on n’a pas pu se procurer la main-d’ceuvre ou le matériel, ou
. < . . . 7

parce qu'on n’a pas jugé a propos d’avoir autant d’entretien ultérieur que 1'année

précédente.

M. Cooper: En analysant les sommes pour les deux années, il faut tenir
compte qu’en 1943 il y a eu volume considérable d’arriérés de salaires portés dans
les comptes; il y a eu également augmentation du prix des matériaux et des salaires.
En faisant la part des choses, vous constaterez que bien que les dépenses brutes
sont moindres en 1945 qu’en 1944, il y a cependant une augmentation réelle de la
somme mise de c6té pour I'entretien et ainsi, il n’est que raisonnable d’avoir une
somme moindre pour 'entretien ultérieur que I’année précédente.

M. JackmAN: Je ne comprends pas trés bien pourquoi le compte des arriérés
de salaires de 1944 est reporté en 1945, mais nous ne nous y arréterons pas si vous
voulez bien I'expliquer plus tard. J’en serai satisfait. En supposant que la réserve était
suffisante en 1944, le prix des matériaux et les salaires ont augmenté au cours de
I’année, ce qui semblerait prouver mon point, si vous le voulez, plutdt que votre
réponse, car vous n’avez pas dépensé autant pour I'exercice 1944 et tout de méme
votre réserve pour entretien ultérieur a été moindre que celle de ’année précédente:
Vous avez fait moins de travaux d’entretien et de réparation et cependant vous
avez établi une plus petite réserve.

M. CoopER: Au sujet des arriérés de salaires, si en 1944 nous avions un montan?
dans le rapport, il se rapportait & ’année 1943—

M. Jackman: Je ne comprends pas trés bien la question des arriérés de sa-
laires.

M. Cooper: En 1944, des augmentations de salaires furent accordées ave
effet rétroactif & 1943; & mars 1943.
M. Jackman: Voulez-vous dire que les comptes de 1944 indiquaient un®
hausse sans que des travaux aient été faits?
M. Coorer: Absolument. :
M. JackmAN: De sorte que le montant de 1944 se rapprochait plus de la yérité
qu’il n’en avait I'air? :
M. Coopgr: Oui, c’est le compte en question.
M. Jackman: Se chiffre-t-il par millions de dollars?
M. CoopEr: Oui, $5,400,000. :
M. Jackman: C’est le montant des arriérés que vous avez di débiter a¥
revenus de 1944 pour travaux exécutés en 19437 A
M. CoopEr: C'est exact. Il ne s’agit pas tout de I'entretien de la voie, ma%
c’est le montant. En plus, nous avons une somme de $6,500,000 par oppositiorl"
$2,500,000 pour entretien ultérieur. Ces deux comptes devraient étre enlevés 0%
_deux années avant d’établir la comparaison.
M. Jackman: Les deux comptes dont je parle.
M. Cooper: Oui, mais vous devriez les enlever avant de faire la comparaiso®
M. Jackman: Ils font partie de la comparaison. -Que voulez-vous dire?

M. CoopEr: Je veux dire qu’ils devraient étre déduits du total des dépe
des deux années pour en arriver aux dépenses réelles de ces années.

M. Warron: Je crois que M. Cooper veut démontrer que tous les autr®
comptes représentent des services exécutés, tandis qu’il n’en est pas ainsi pourc';
deux 13; et, en conséquence, pour établir la comparaison, si vous vous basez sur !
travaux exécutés et les matériaux utilisés, il vous faut déduire les deux compw
pour les deux années.

M. Jackman: Cela fait d’'une maniére sommaire, tout ce que je constate d,a”f
les comptes publics c’est que vous avez dépensé moins d’argent en 1944 pour 1'ef
tretien du réseau. 1
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M. Cooper: Nous pensons avoir dépensé plus.. Nous disons que nous avons
dépensé plus. Nous avons calculé qu’en 1945 nous avons dépensé $2,090,000 de
. Plus pour I'entretien réel, qu'en 1944.

M. Jackman: Ce sont en grande partie les arriérés.

M. Cooper: Non, pour le travail réellement exécuté en 1945 par comparaison
avec 1944. Nous disons que nous avons dépensé $2,090,000 de plus en 1945 pour
Pentretien qu’en 1944«

M. Jackman: Cela ne me parait pas évident d’aprés les frais d’exploitation.

M. Cooper: Non, cela n’est pas évident, car il faut en faire I'analyse. Par
exemple, il faut déduire les arriérés; et I'entretien ultérieur. Il faut déduire I’amor-
tl,sse}Ilent pour les projets de défense et autres comptes semblables. En procédant
ainsi vous constaterez que les frais réels d’entretien pour 1945 sont plus élevés que
ceux de 1944 et, par conséquent, il semble logique que les prévisions pour 'entretien
ultérieur soient moindres en 1945 que pour 1944.

Le préspENT suppLEANT: Etes-vous disposés a passer & la page 169

M. Jackman: Naturellement, on peut s’attendre a ce que cela s’applique plus
OU moins aux autres comptes que vous avez mentionnés mais prenez I'entretien de
la voie. Pour 1945, les frais sont de $8,705,000 par opposition a $8,660,168 en 1944.

différence est peu considérable.

M. Cooper: Non, mais si vous vous le rappelez, cette somme de $8,660,168
Comprend un certain montant d’arriétés de salaires pour 1943. ¥

. M. Jackman: Je I'admets, mais j’admets également que la méme chose s’ap-
Plique aux autres comptes. Prenons les rails.

,M. CoopER: Les arriérés de salaires ne s’appliquent pas aux rails. Il s’agit du
Matériel. Les arriérés n'entrent pas en ligne de compte. Il en est de méme pour
€8 traverses.

M. Wavrron: 11 s’agit de I'achat des rails et non de la pose. s

M. Jackman: Trés bien. Nous avons étudié la page 14 et j’ai posé toutes les
Questions que je désirais. Sous la rubrique “Capital-actions — Trust des titres des
chemins de fer Nationaux du Canada’, au poste “Gains de capital” figure une
Somme de $19,000,000. Comment y est-on arrivé?

N M. CoopEr: Il s’agit principalement du rapatriement des valeurs britanniques.
ous les avons achetées au prix du marché qui était inférieur a la valeur au pair.
_ M. Jackman: Au cours de 'année, vous avez eu des “pertes de capital” se
ch‘ﬁrant A $2,125,000, c’est indiqué par un astérisque. De quoi s’agit-il? Je note
Plus bas que cette perte est due & I'abandon d’une ligne et que la perte applicable
AUX exercices antérieurs A 1940 sur retraits de matériel roulant est de $957,000.
llglle quantité de matériel roulant pourrait &tre une perte applicable a la période
antérieure 3 19407

M. Cooper: Oh! une quantité trés considérable. -

- M. Jackman: Auriez-vous 1'obligeance d’expliquer au Comité en quoi consiste
€ Compte. Cela me parait un peu étrange. A

M. Cooper: Cest le résultat de la guerre. Comme vous le savez, avant la
8Uerre nous avions, en ce qui concerne le matériel roulant, la comptabilité de re-
;alt-‘ Au fur et & mesure que le matériel devenait hors d’usage ou était détruit, on
mretlrait de nos comptes. 1l y avait amortissement dans notre compte de place-

ent et la perte était portée au débit des frais d’exploitation.

M. Jackman: Pour quelle année?

M. Cooper: Pour I'année courante. C’est-la base que nous avions adoptée
93.“" notre comptabilité avant 1940. Apreés la déclaration c,le. la guerre, il devint
pi‘l €nt que nous ne ferions pas de retraits normaux de matériel roulant. Chaque
etelce de matériel roulant pouvant encore étre utilisée devait étre gardée en service

€S retraits de matériel roulant, maintenus au plus bas minimum possible. Nous
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avons alors jugé que si nous conservions notre comptabilité de retrait, les débits
portés aux frais d’exploitation pour les retraits de matériel roulant seraient infé-

rieurs & la normale. C’est alors que nous avons décidé d’adopter la comptabilité

de dépréciation.

En outre, nous nous sommes trouvés en face du fait que I'utilisation du ma-
tériel suivant les conditions du temps de guerre, serait grandement accélérée.
Durant la guerre, nous avons transporté deux fois plus de matériel qu'avant la
guerre. En conséquence, l'utilisation du matériel roulant a été beaucoup plus
grande et I'usure plus rapide. C’est alors que nous avons décidé qu’en plus du taux
normal de dépréciation nous devrions avoir des frais additionnels de dépréciation;
en sus des taux ordinaires, nous avons porté dans notre comptabilité des sommes
additionnelles représentant ce que nous jugions la dépréciation accélérée qui se
produisait. Durant la guerre, nos réserves pour dépréciation ont augmenté d’en-
viron $19 ou $20 millions par an.

Dans les circonstances, du moment que nous ajoutions des sommes considé-
rables & nos frais d’exploitation, et que nous accumulions rapidement une réserve
tout en faisant trés peu de retraits de matériel, nous avons jugé que nous pouvions
débiter les retraits effectués a la réserve de dépréciation. La guerre est maintenant
terminée. Comme le rapport en fait mention, nous avons revisé nos taux de dé-

réciation. Nous avons adopté un taux de dépréciation égal & celui des chemins de
er de premiére classe aux Etats-Unis et nous sommes d’avis que les frais débités a
la réserve de dépréciation pour pertes par suite de retraits devrait &tre revisée
également.

En 1940, nous avons commencé a établir une réserve pour dépréciation.
Nous n’avons pas établi et nous n’avons pas de réserve pour dépréciation anté-
rieure & 1940. Tout le matériel qui était en service a cette époque était grevé d’une
certaine dépréciation. Nous avons cru qu’il ne conviendrait pas de tenir compte
de cette dépréciation dans la réserve pour dépréciation subséquente & 1940. Suivant
le systéme de comptabilité ordinaire de la compagnie, cette dépréciation antérieure
n’est pas portée au compte des frais courants d’exploitation, ni de la réserve pour
dépréciation mais au compte des profits et pertes.

M. Jackman: Laissez-moi bien vous comprendre. Vous dites que suivant le
systéme de comptabilité, la dépréciation antérieure & 1940 n’est pas portée au
compte des frais d’exploitation?

M. CoopEer: Non, car autrement il y aurait double débit dans vos comptes de
Pannée courante. Notre dépréciation pour 1945 donne une idée exacte de la dépré-
ciation réelle & débiter a I'exercice.

M. Jackman: Mais en 1940, vous aviez de la dépréciation, et vous ne pouviez
pa]s g'aire d’amortissement dans vos comptes qu’en créant une perte; n’est-ce pas
cela? <

M. Cooper: Sauf en débitant la dépréciation & un compte de surplus ou au

_compte de profits et pertes ou dans notre cas a la part de propriétaire.

M. Jackman: Pour diminuer la part de propriétaire en plus du déficit, s'il
existe un déficit. Pour I’année en question vous avez amorti une somme de $957,000
n’est-ce pas?

M. CoopEr: Oui.

M. Jackman: Pour ladite somme?

M. CoopEr: Oui. 5

~ M. Jackman: Quelle somme comptez-vous amortir pour tout le matériel dé-
- préciable antérieurement & 1940 et pour lequel vous n’avez pas de réserve?

M. Coorer: Il est difficile de répondre a cette question. Lorsque nous aurons
une réserve suffisante pour absorber tous les frais de retraits.

M. Jackman: Voulez-vous dire une réserve de dépréciation courante?
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M. Cooper: Oui.

Prenons les chemins de fer des Etats-Unis, leur dépréciation remonte a 1907
€t aujourd’hui ils ont une réserve de dépréciation considérable, une réserve qui
Peut représenter 50 p. 100 de la valeur du matériel qu’ils possédent. Par rapport

& la valeur de notre matériel, notre réserve de dépréciation est petite, il n'y a que

“Inq ans que nous avons une comptabilité de dépréciation. Lorsque nous jugerons
Botre réserve de dépréciation suffisante pour couvrir nos retraits, tous nos frais de
Tetraits seront débités a ce compte. Quand cela arrivera-t-il? Je ne saurais vous

€ dire,

’M. Jackman: Mais en vous basant sur les pertes probables du moment et des
€es & venir, ne pourriez-vous pas fixer approximativement la valeur totale de
Yotre matériel roulant actuel? Comme vous I'avez dit, il se peut que cinquante
Pour cent soit déprécié — vous avez mentionné ce chiffre.
UnisM' Cooper: Non, ce que j'ai dit s’appliquait aux chemins de fer des Etats-
M. Jackman: Ce que je veux dire c’est si le matériel cofite cent dollars, il
Serait & demi usé — une partie entiérement usée et I'autre partie neuve — est-ce

Taisonnable parler ainsi de I'état du matériel par rapport au cofit?

& M. Cooper: Non, ce n’est pas tout a fait ce que j'ai voulu dire. J'ai voulu
€ que si on a une dépréciation depuis assez longtemps, il se peut que la réserve
Ve & cinquante pour cent de la valeur du matériel. Mais si, comme dans notre
res’ une quantité de matériel a été achetée récemment, la situation est bien diffé-
Bte. Cela dépend de la durée utile du matériel.

M. Jackman: Voici ot j'essaie d’en venir; & combien se chiffreraient les pertes

- Pendant un certain nombre d’années avant que votre réserve actuelle effectuée par

o Versements annuels vous permette de cesser ce genre de comptabilité et tout

Iter & la réserve pour dépréciation? .
M. Cooper: Nous n’avons pas fait ce calcul.
M. Jackman: Faudrait-il cinquante millions ou cent millions?
Vﬁu M. COO.PER: J’e ne tigns pas a émettre d”opinion. Au Comité_,_l’,an der,nie}',
iat? avez démandé un mémoire sur notre programme de comptabilité de dépré-
e on. Nous vous _1 avons fourr}l et il a été versé au compte rgndu. Nous vous
08 dit que notre intention était de débiter la perte antérieure & 1940 au compte
 part de propriétaire.
i 2 ACKMAN: Je veux dire le montant qu'il p(’)_un:ait. atteindre. Je ne veux pas
di Jecture_r, et, & mon sens, on devrait nous dire s il s agit de cinquante mxlhons‘ou
¢ent millions de dollars pour le matériel antérieur a 19407
mijf; Cooper: Si vous &tes satisfait d'une conjecture, je pourrais dire cent
1ons de dollars.
M. Jacxman: Une perte de $100 millions?
- Coorer: Non, sur la dépréciation antérieure a 1940.
o .\J ACKMAN: Mais vous n’avez pas les moyens de trouver quand vous pourriez
3 a la méthode courante de dépréciation; il vous faudrait constituer une
€ pour couvrir cela?
- Coopgr: C’est exact.
- Jackman: Cette somme de $100 millions, plus ou moins, serait un passif
au compte de la part de propriétaire? ;
- Coopgr: Parfaitement. Je pourrais ajouter que le Pacifique Canadien se
o nt dans la méme situa_tipn, a.tranc_hé la question en appropriant, en 1943,
de slerHllme glOI,’al.e ’de\$20 Emlhons, je crois; cette somme a été debl’tee du compte
ien blus et créditée a la réserve de qepremfixtion ; en outre, si ma mémoire me sert
Crg el 1940, une somme de $48 millions a été débitée au compte de placement et
1tée A la réserve de dépréciation. De cette fagon, la réserve de dépréciation du
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Pacifique Canadien est de soixante & soixante-dix millions de dollars. Nous n’avons
rien fait de la sorte.

M. Jackman: Mais le Pacifique Canadien avait de bonnes raisons pour lé
faire. Si je me rappelle bien nos conversation au Comité, I’an dernier, si cette com-
pagnie avait une locomotive cotitant $25,000 qui était remplacée par une autré =
cofitant $100,000, la nouvelle locomotive figurait dans les livres de la compagnie au
prix de $25,000 et une somme additionnelle de $75,000 était débitée aux immobi
lisations de ’année.

M. Cooper: Pas du tout.

M. Jacxuman: Le but de cette réserve était de couvrir ces frais; lorsque la com-
pagnie avait un actif d’'une valeur limitée, elle le versait a la réserve et elle a constl
tué un compte de dépréciation pour répondre aux demandes courantes.

M. CoopEr: Vous voulez justifier la méthode suivie par cette compagnie.
M. Jackman: Est-ce qu’elle ne suit pas les régles de la bonne comptabilité?
M. Gisson: Elle paie des impdts sur cette somme.

M. Jackman: C’est de la bonne comptabilité. Pourquoi les chemins de fer
Nationaux ne feraient-ils pas de méme, plutét que d’avoir ces déficits qui sont
débités chaque année aux frais d’exploitation? :

M. Cooper: Je crains de ne pas étre en mesure de répondre & votre question:

M. JackmaN: Aprés tout les comptes du Pacifique Canadien sont vérifiés par
une maison de comptables d’aussi bonne réputation et ils sont acceptés. Si vous
étes dans la méme situation, pourquoi ne constituez-vous pas une réserve de dépré:
ciation semblable a celle du Pacifique Canadien?

M. Cooper: Je suis certain d’'une chose, monsieur Jackman; si nous nous
étions- présentés au Comité avec un débit de tant au compte de placement et u?
crédit de tant a la réserve de dépréciation, nous aurions eu a subir un interrogatoir®

2
serré. s .

M. JackmAN: Je ne crois pas que les membres du Comité soient plus souciet®
des comptes que les actionnaires du Pacifique Canadien ne le sont de ceux de cett®
compagnie. Aucune critique n’a été soulevée au sujet de ce compte. Quoiqu’il €
soit, il en résulte que nous allons avoir & faire face a un déficit annuel, & une pert
de matériel roulant, s’élevant a $100 millions.

M. Cooper: Pas du tout, je n’ai pas dit cela, monsieur le président; j'ai dit
que lorsque suivant nous, notre réserve sera suffisante pour absorber ces montant:
nous cesserons de les porter au compte de la part de propriétaire.

M. Jackman: Vous pouvez constituer cette réserve en adoptant un taux de
dépréciation courante plus fort qu’il n’est nécessaire.

M. CoopEer: Je ne crois pas qu’'un taux de trois et un tiers pour cent pour l_e
fonds de réserve soit hors de proportion. ;

Le prissipEnT suppLEANT: Cet interrogatoire par un seul membre du Col]ﬂlt
dure depuis une demi-heure.. Ne croyez-vous pas que les autres membres devraie®
avoir le privilége de poser des questions?

M. Murca: Je suis porté & croire que toute cette discussion n’a pas de sen¥
Jai été trés coi durant les deux ou trois derniers jours. Le président a raison ¢
j’ai I'intention d’insister. Il n’est pas trés intéressant d’écouter pendant une det
heure un membre du Comité discuter le méme sujet. Lorsqu’il s’agit de la véri
cation des comptes cela peut étre important, mais s'il faut avoir recours aux moyeé
divinatoires, comme on le fait actuellement, & mon sens, ¢’est en imposer aux autf,
membres. Je n’avais pas 'intention de soulever la question mais le président,!a’
fait. A mon avis, c’est le devoir du Comité de faire 'examen des comptes,
terroger et d’obtenir des explications sur la vérification. Je ne veux pas dire 4"
nous sommes libres de passer par toutes les ramifications du chemin de fer et d'ex? k
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’{ﬁner les comptes de tous les chemins de fer du pays. Pour ma part, je crois que
- Cest aller trop loin.  *

" M. Jackman: Je ne partage pas ces vues, monsieur le président, et je devrais
avolr une réponse & ma question. Monsieur Cooper, je vous ai posé une question

€t vous répondiez bien aimablement. Pourriez-vous me faire savoir le reste de
Votre réponse.

M. CoopEr: Je ne crois pas m’en souvenir.

M. Jackman: Vous me fournissiez une foule de détails que je faisais en sorte

dq MW’assimiler. Il était question du total que la réserve pourrait atteindre. J'ai

entendre que tot ou tard vous auriez a faire face a une perte de $100 millions,

PIUs ou moins, en ce qui concerne le matériel roulant antérieur & 1940 et vous avez

pondu qu’il n’en serait pas ainsi car le taux de trois et un tiers pour cent de dé-

Préciation constitue une réserve suffisante pour compenser ces pertes de retraits, et

que ces retraits seraient débités directement au compte de dépréciation. J'ai ajouté

que %6t ou tard nous aurions une perte de plus de $100 millions. Vous m’avez

xpliqué qu’il n’en serait pas ainsi. Vous en étiez rendu A ce point lorsque vous
&vez été interrompu par le président. Pourriez-vous terminer votre réponse?

di M. Cooper: Si vous voulez accepter une hypothése, je pourrais dire que d’ici
IX ans notre réserve de dépréciation suffira pour absorber ces montants.

M. Jackman: En d’autres termes, ces pertes sont débitées directement au
fompte d’immobilisations actuellement, tandis que dans I'avenir vous espérez
c‘211§’>t'ituer une réserve qui vous permettra de les porter directement au compte de

€préciation.

M. CoopEer: C’est exact.

Le pristoenT suppLéanT: Etes-vous disposés A passer a la page 16. Les
Membres ont-ils des questions & poser concernant cette page?

M. Nicrorson: Quelle pratique suit-on dans le cas de blessures subies par les
Personnes a votre emploi; accordez-vous des indemnités dans divers cas? 5
M. Cooper: Oui. Le degré d’indemnité accordée aux employés blessés est
Par la loi provinciale des accidents du travail. g

M. Nicuorson: Vous n’avez pas de fonds séparé qui peut étre utilisé pour vos
?éefS_Séz? pAvez-vous un fonds spécial et versez-vous une certaine proportion dans

onds

M. Cooper: Le cofit est débité directement aux frais généraux.

M. Nicrorson: Que faites-vous dans le cas du fonds des diverses provinces
Pour les accidents du travail. Versez-vous des contributions  ces fonds.

M. Cooper: Pour certdines provinces, ces paiements sont basés sur la feuille
ale; on exige trois pour cent de la feuille de paie. X
M. Jackman: Vous n’avez pas le choix.

M. CoopEr: Et les paiements sont débités aux frais d’exploitation.

k M. Nicrorson: En supposant qu'un employé perde un bras, disons en Sas-

atcheWan, I'indemnité est fixée conformément aux dispositions de la loi des acci-
®0ts du travail de la Saskatchewan?

M. Cooper: Précisément.

PRESIDENT SUPPLEANT: A-t-on d’autres questions se rapportant a la page 16

A M. Moore: Monsieur le président, avant de passer outre, J'aurais une question

i Poser concernant le chemin de fer de la Baie d Hudson. 11y a trois divisions sur
Clte ligne entre Le Pas et Churchill; deux de ces divisions sont trés loilgues et on
. E?tdlt que le train ne circule qu'une seule fois par semaine. Aux arréts ce train
beaucoup d’aiguillage en plus du travail ordinaire. Si je suis bien renseigné, le
ISonnel du train a demandé d'installer un chauffeur automatique dans les loco-

Otives utilisées sur cette voie. Pourriez-vous me renseigner a ce sujet?

I‘égi
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M. WaLton: Aucune décision n’a encore été prise. Quand nous recevons des
demandes pour des chauffeurs automatiques, voici comment nous procédons; les
grosses-locomotives en sont munies mais pas les petites. Si je me le rappelle bien,»
nous utilisons ou nous allons utiliser pour le chemin de la Baie d"'Hudson des loco-
motives de 40,000 livres d’effort de traction, et ces locomotives sont munies de
chauffeurs automatiques. Quant au cas dont vous faites mention, je ne pourrais
dire dans le moment si un arrangement spécial serait justifiable. Il me faudra
examiner la question. Il est vrai que ces divisions sont trés longues et que les
hivers y sont trés rigoureux. Il se peut qu’il faille un arrangement spécial, mais il
me faudra examiner la question avant de me prononcer.

M. Picarp: J'ai une question a vous poser; avez-vous des placements en Eu-
rope; étes-vous encore propriétaires d’'immeubles outre-mer.

M. Vaucaan: Nous avons notre propre bureau a Londres, Angleterre et nous
sommes propriétaires d'un immeuble & Paris.

M. Picarp: Ont-ils été bien avariés durant la guerre?

M. VaucHAN: Des bombes sont tombées prés de notre édifice & Londres et, &
P’exception de quelques carreaux brisés, il n’a pas eu beaucoup a souffrir.

M. Picarp: Je me demandais si vous aviez d’autres propriétés en Europe en
plus de ces deux immeubles.

M. VaucHAN: Non, ce sont les seuls.

M. Picarp: Les autres bureaux que vous aviez avant la guerre se trouvaient
dans des édifices loués?

M. VaucsAN: Oui, dans des édifices loués.

M. Nicrorson: Je désire vous poser une autre question. Sous la rubrique
“circulation” au compte colonisation, agriculture et ressources naturelles, je constate
une somme de $202,627. Avez-vous un compte correspondant indiquant les re-
cettes provenant de ces exploitations?

M. VaucuAN: Je ne crois pas que vous trouviez de compte correspondant.
Nous avons un service important s’occupant d’immigration, de colonisation et
d’agriculture. Il occupe des bureaux & divers endroits du pays. Il en a méme a
Londres, Angleterre. Le travail de ces employés consiste & trouver du trafic pour
la compagnie. .

~ M. Nicrorson: Au sujet de votre service des terres; combien de terres sont la
propriété du chemin de fer?

M. VAauGgHAN: Avons-nous un état se rapportant aux terres non vendues? Je.
ne saurais le dire exactement; ce doit étre environ quelque cent mille acres. Je ne
me souviens pas des chiffres. Il ne nous reste pas beaucoup de terres.

M. Nicnorson: Existe-t-il un compte indiquant les recettes provenant de ces
terres?

M. VaucuAN: Elles sont comprises dans la rubrique ‘‘généraux”. Si la chose
vous intéresse, je me ferai un plaisir de vous fournir un relevé de la valeur des
terres vendues a la fin de I'année, le prix moyen ainsi que la superficie.

M. Cooper: Les recettes provenant des terres durant 1945 sont de $498,000;

P by 2
les ventes ont été fructueuses et les sommes a verser en vertu des contrats ont été
pergues facilement.

M. VaucuaN: Nous allons vous fournir un état.

M. NicaoLsoN: Je vous remercie.

M. Prcarp: En ce qui concerne votre immeuble de Paris, quelles ont été les
conditions durant la guerre gous le rapport des recettes?

M. Vauenan: Nous avons été trés heureux, sous ce rapport, monsieur Picard.
Vous savez que nous avons une compagnie frangaise et que celui qui en a la charge
est un Suisse.
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: M. Picarp: Cette compagnie est-elle encore exploitée. Ce n’est pas une filiale
dont votre compagnie est entiérement propriétaire?

M. Vaucaan: Non. L’immeuble est loué a I'Hotel Scribe. Lorsque les Alle-

‘Mands ont occupé Paris, je crois que I'Hétel Scribe a été le quartier général de la

estapo. Durant la guerre, M. Raganey a réussi A percevoir le loyer des Allemands

Yu qu'il était Suisse. Il a méme placé le loyer percu des Allemands et il I'a fait
. Iructifier. :

M. Picarp: Je connais personnellement cet homme. C’est un excellent homme.

Je voulais savoir simplement si les Allemands avaient payé loyer durant 'occu-

Pation.

M. VaucaAN: De 1940 4 1942, nous avons percu 8,500,000 francs, I'équivalent
de $80,053. :
i Mp Picarp: Et vous avez percu le loyer des Allemands méme pendant ’occu-
ion

M. VaveaaN: Oui. -

Le PRESIDENT SUPPLEANT: A-t-on des questions & poser sur la page 177

M. Murch: Ot se trouve maintenant cet homme, nous en avons besoin.

M. Picarp: Je ne tiens pas a causer des ennuis aux fonctionnaires des chemins
de fer Nationaux du Canada, mais serait-il régulier de leur demander de nous
J?‘%HEI‘ la liste des hauts fonctionnaires et des traitements qui leur sont versés?
dal recu l'autre-jour, un rapport de la General Motors dans lequel figure la liste

€ leurs employés. :

M. Vaueran: Clest la liste de ceux-qui touchent plus de $100,000.  Nous
10us ferons un plaisir de vous fournir cette liste. ’

M. Prcarp: Non, non, dans cette liste figurent méme les noms d’employés qui
f‘)‘lchent $15,000 ou $20,000. Ce rapport est adressé aux actionnaires quel que soit
¢ nombre d’actions qu'ils possédent. Je me demande si votre compagnie, étant

Onng que c’est une compagnie qui est la propriété de Pominion du Canada et qui
ﬁ.‘;t exploitée par lui, avec des fonds du Canada, ne pourrait pas fournir une telle
- Ste. Jaj la certitude que le traitement qui est versé aux fonctionnaires ne saurait
%5 Comparer & celui que touche les fonctionnaires des chemins de fer des Etats-
d’gllli 11 serait intéressant d’avoir la liste bien que je ne veuille pas vous causer
uis, :

ol M. VaveaaN: Cela n’a jamais été fait, monsieur Picard, et je ne crois pas que

A Serait juste pour nos fonctionnaires. .
M M. Picaro: Pourquoi pas? Nous savons quel est le traitement du Premier

Wistre et ainsi de suite.

M. Vaveran: Nous aurions honte de publier le chiffre de nos traitements par
Comparaison avec ceux des fonctionnaires des autres compagnies de chemins de fer.
he M. Picarp: Alors que pensez-vous des membres du Cabinet, des juges de la
ot ‘ll,t_e cour et ainsi de suite, de leurs traitements, par comparaison avec leur valeur

Indemnité qu’ils regoivent? ; :
M. VaugraN: Tout le monde est sur la méme base alors, ¢’est bien différent,
log M. Picarp: A mon avis, ¢’est une mesure qui -dev’rait.étre pousséq un peu plqs
0. Aprés tout, il ne s’agit pas d’une compagnie d’actionnaires privés, il s’agit
éellne .compagnie pour le pays et le pays devrait savoir les traitements recus par
s elﬁlployés, bien que vous ne soyez pas employés civils au vrai sens du mot; tout
B] H}Smg vous gérez la propriété publique. Tout comme nous avons un “livre
dueu ol I'on donne la liste des traitements de fonctionnaires du gouvernement
N “@nada, nous devrions avoir un “livre bleu” semblable pour les chemins de fer
lionaux du Canada. : ;
™ L’hon. M. Curvrier: Sous ce rapport, monsieur Picard, je crois que je dois
€ tanger du coté de 'avis de M. Vaughan car j’apprends des fonctionnaires du

i
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ministére des Transports que cela n’a pas été la coutume ou la pratique d’agir
ainsi. Néanmoins le Comité a le pouvoir, s’il le désire, d’obtenir des fonctionnaires
des chemins de fer Nationaux la liste de leurs traitements. Mais je soumets res-
pectueusement au Comité qu’il ne conviendrait pas d’agir ainsi. Une raison qui-
me force & prendre cette attitude c’est que, comme le président I'a fait remarquer,
si la liste des traitements était publiée par comparaison avec ceux du Pacifique
Canadien, il y aurait peut:étre mnégalité.

M. Jackman: Ce serait injuste pour les employés?

L’hon. M. Cuevrier: Cette remarque a du bon et pour cette raison, je sou-
mets au Comité que 'opinion du président de la compagnie devrait &tre respectée
sous ce rapport.

M. Hazen: Etes-vous d’avis que les traitements de ces fonctionnaires se com-
pareraient favorablement avec ceux des employés du Pacifique Canadien.

Lhon. M. CHEVRIER: Le président de la compagnie a fait une déclaration et
je m’en tiens & cela.

M. VaucHAN: Sauf pour de rares exceptions, les traitements des membres de
Pexécutif sont beaucoup plus élevés que ceux des membres de I'exécutif des chemins
de fer Nationaux. A une certaine époque, les traitements des employés civils
étaient publiés dans un “livre bleu” mais je crois que cette pratique a été dis-
continuée. :

M. Murtesr: Oh! oui, et leurs frais de déplacements également.

M. Picarp: Je ne crois pas que 1'on puisse regarder les chemins de fer Na-
tionaux comme une entreprise privée, car I'exploitation de la compagnie est financée
par 'Etat; ¢’est pourquoi, & mon sens, le traitement de tout fonctionnaire de I'Etat
devrait étre connu, directement ou indirectement. Vous prétendez qu’une telle
liste n’offrirait pas une comparaison favorable, mais vous savez fort bien, au seit
méme de la compagnie, quel est le traitement de chaque employé correspondant dv
Pacifique Canadien. Je ne crois pas que cela inquiéte beaucoup le public.

L’hon. M. CHEVRIER: Il en résulterait cette différence, monsieur Picard—

M. VaucHAN: Qu'il serait trés hugniliant pour les fonctionnaires des chemin$
de fer Nationaux de publier leurs traitements.

L’hon. M. CueEvriERr: Pas seulement que cela, il en résulterait, et je m’ed
rapporte a votre derniére df’:claration, que les chemins de fer Nationaux pourraient
perdre certains de leurs meilleurs fonctionnaires qui s’en iraient dans d’autres pay®
ou passeraient & d’autres compagnies si la liste des traitements était publiée.

M. Picarp: Parce que le public serait au courant?

L’hon. M. Crevrier: Non, pas nécessairement a cause de cela, mais parc®
que les autres compagnies de chemin de fer seraient au courant.

M. Picarp: Voulez-vous prétendre que 'on n’est pas au courant, au Pacifiqué
Canadien, des traitements des fonctionnaires des chemins de fer Nationaux?

" L’hon. M. CHEVRIER: Je ne vois pas comment on pourrait 1'étre?

. M. Picarp: Jestime que ma demande est raisonnable. La méme régle s'ap”
plique aux employés civils et autres corps publics. Personnellement je n'y vois pa
d’objection.

L’hon. M. CrEVRIER: Mais cela n’a pas été la pratique suivie pr le Comité

M. Picarp: En somme il y a une foule de choses qui n’ont pas été la pratiqu?
antérieurement.

I’hon. M. CHEVRIER: D’autre part je crois que le Comité a le pouvoir d’insister
mais je lui demande de ne pas le fqlre.

M. Jackman: Bien que je sois I'un de ceux jugeant les affaires d’autrui i%”
violables, je crois qu'un jour il nous faudra en venir 1, surtout lorsqu’il s’agit de
corporations publiques .on’dAe corporations composées d’actionnaires publics, ©
publier ces listes dans I'intérét général ou dans 'intérét des actionnaires. C’est ¢

1
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‘Qu'on fait aux Etats-Unis maintenant. Les compagnies sont tenues d’indiquer quels
*  sont les traitements de leurs fonctionnaires supérieurs. Je ne crois pas qu'il y ait
réellement du mal & publier les traitements versés par les compagnies privées. Ell
%’ellblient le total des traitements de leurs administrateurs et leurs frais da con-
lentieux.,

,. Ce n’est pas une compagnie imposable suivant les dispositions de la Loi de
Illl_lpét sur le revenu et elle n’a pas a le faire; ainsi je n’insiste pas pour le moment,
als je crois qu’il devrait en étre ainsi pour des institutions comme la Banque du

anada et peut-étre les chemins de fer Nationaux — et si nous revisons la Loi des
COmpagnies, nous devrions voir & ce que les mémes dispositions s’appliquent au

acifique Canadien et peut-&tre aussi aux entreprises privées. Je ne crois pas qu'il
¥ ait d’objection comme certains d’entre nous 1'ont cru dans le passé, a la publica-
tion des traitements. On sait généralement quel est le traitement du président des
Chemins de fer Nationaux. De fait, j’en ai une bonne idée moi-méme.

. Quant & prétendre que cela aurait pour effet de priver la compagnie des ser-
Yices de bons fonctionnaires, & mon sens il n’est que juste qu'un fonctionnaire ait
€ privilége d’améliorer son sort en passant & une compagnie rivale, s'il le désire.
UWvant moi, ce serait au détriment des meilleurs intéréts du public si la liste des
taitements des membres de I'exécutif n’était pas publiée. De la sorte, un homme
ut faire un plus gros chiffre d’affaires et rendre de plus grands services au public.
Utre temps, autres maeeurs, et ces choses ne devraient pas étre cachées du public.
ée Crois que I'intérét général et celui des actionnaires dans une entreprise privée
lgep'f: graduellement !'intérét particulier en ce qui concerne le secret des traite-
nts.

Aux Etats-Unis on publie maintenant la liste des traitements. En somme cela

eésout a une question d’éducation du public car, aprés tout, les traitements

&Xistent et ils sont versés parce qu'ils sont mérités et aussi parce que la loi de I'offre -
€t de la demande justifie le paiement de tels salaires.

M. Viucuan: Mais cela causerait des ennuis sous plusieurs rapports. Il en
Serait ainsi pour les fonctionnaires de notre compagnie. Nos fonctionnaires ne
Savent pag quels sont les traitements de leurs collégues, sauf ceux qui s’occupent
de_]a feuille de paie. Nous serions inondés de plaintes. Par exemple, un fonction-
lre touchant un traitement de $5,000 pourrait dire: un tel regoit $10,000 et il

€St pas meilleur que moi.

M. Jackman: Mais il peut exister des raisons peu valables pour qu'un tel
“mployé touche §10,000.
~ M. Vaucnan: Il appartient & I'administration de décider.

. M. Murcn: Le pouvoir d’estimer les traitements n’appartient pas a 'action-
n&.‘“} ordinaire, tant I’actionnaire d'une entreprise publique que d’une entreprise
Privée général je ne suis pas en faveur de modifier la Loi des compagnies
l.nx’ne vous le proposez, en vue de publier la liste des traitements des entreprises
Privées.  Jhésiterais & demander que cela soit fait. Bien que je ne sois pas de cet
» Connaissant la nature humaine, c’est probablement ce qui finira par arriver et
exigera. Mais je ne vois pas de raison que cela soit fait pour le présent.

M. Picarp: Mais cela existe déja aux Etats-Unis. _

M. Gisson: Oui, les autorités de I'impdt sur le revenu publient ces renseigne-

Inenz,s aux Etats-Unis. Vu que la question a été soulevée, je crois que le public
Pourry se demander pourquoi on ne lui fait pas connaitre les salaires.

ley M. Viveman: Malheureusement, la valeur de certains hognmes. se juge par

IS traitements. C’est trés malheureux. Certains de nos fOIlCthIlnal}‘es valent le

€ de ce qu'ils recoivent; mais plusieurs d’entre nous sont demeurés au service

1:8 chemins de fer avec le désir de voir le chemin de fer réussir et aussi pour servir

ays. En ce qui me concerne, on m’a offert des emplois 100 fois plus rémunéra-

8
on |

que celui que j'occupe actuellement.
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M. Jackman: Et si vous aviez accepté, monsieur Vaughan, le public canadien
en aurait souffert.

M. VaugHAN: Je vous remercie de ces paroles.
="t PRESIDENT SUPPLEANT: Le débat est-il terminé sur cette question?

M. JackmAaN: Sil en est ainsi, il est grand temps que le public canadien soit
renseigné sur les services rendus par certains de ces fonctionnaires et les sacrifices
qu’ils s'imposent par comparaison avec certains fonctionnaires des Etats-Unis. Je
ne vois pas comment cela pourrait nuire, monsieur Vaughan; toutefois, je n’insiste

" pas pour le moment. Je crois cependant que nous en viendrons la et je tiens a ce
que cela se fasse volontairement de toutes parts.
. Le PRESIDENT SUPPLEANT: Voulez-vous passer maintenant & la page suivante,
la page 187 Puis a la page 20. A-t-on des questions a poser concernant la page 20?
Passons alors a la page 21.
IMMOBILISATIONS
Déboursés en 1945
VoiE:
Nouvelles lignes construites....................... $ 1,318,151 84
T ad e A R SRty e S S s SRS 526,122 52
SOHetIEB Ot BNCEON S r o ey s b e s it se s a s 776,040 95
BANASE = = i DO R e S i A s e 361,225 60
Grandes gares de marchandises.................... 366,115 30
Voies-d’évitement et de triage. .................... 509,804 95 -
Appareils de construction de chaussées............. 561,053 92

Ponts, estacades et ponceaux..............co..un.. 446,158 71

Stafions et abors. o S T v e et 420,190 37

Ateliers, remises & locomotives et machinerie 396,880 94

Postes d’alimentation d’eau.................. i 45,123 51

Postes a combustible................ 97,188 47

Signaux et enclenchements........................ 42,416 70
Télégraphes—Chemin de fer 62,265 19
Télégraphes—Commerciaux. ... .coocivvnevneuios 272,834 67
Répartitions pour améliorations publiques.......... 37,185 56
Tt e A T L e e R R T R T e 496,413 82
Autres additions et améliorations.................. 335,022 09
. : ' ——— § 5345136 8
MATERIEL: :
° Construction ou acquisition de matériel roulant..... $ 10,809,111 90
Réformes de matériel roulant. . ................... 1.321,293.90
Améliorations générales au matériel................ 255,147 85
Transformations de matériel . .. ................... 253,289 05
Matériel des messageries et divers. ................ . 74,484 80 :
—— § 9,564,161 &
EISPREE . Sy o i i S 1 O At 1o s @wns 12,009 69
PROPRIETES EXPLOITEES SEPAREMENT.............o0u... 2,212,103 60
. ; o
DEPENSES NETTES POUR ADDITIONS ET AMELIORA- ¢
TTONE BN EOBT. [ S oyas vt anis s sl et $ 12,709,204 9
.__'——.._-_—/
Solde au ler janvier 1945..............coiuntn $2,027,054,482 00
Dépenses nettes pour additions et améliorations au cours

I T g e i s A e <1 B $ 12,709,204 56
Abandon de 27.62 milles, subdivision de St-Lin......... 1,167,121 47
Perte (applicable aux exercices antérieurs & 1940) sur re-

traits de matériel roulant.. ........c.ccoviininnn... 957,967 06 3

— 10,584,116 ¢

'—_._.._._/

RS e T R S R T ... $2,037,638,508 0
H i B




DETTE CONSOLIDEE—PRINCIPAL ET INTERETS

Total des émissions garanties par les Provinces

Date Date Montant Intéréts
NOM DES VALEURS Compagnies d’émission d’échéance en cours courus
au 31 déc. 1945 1945
GARANTIES PAR L'ETaT:
Perpetual Debenture Stock................ G.T.R 1875 a 1883 | Perpétuelles 1,480,965 59 75,024 41
G.W. Perp. Debtr. Stock and Bonds........ G.T.R 1858 a 1876 | Perpétuelles 864,855 33 43,063 92
Perpetual Debenture Stock........... o GHER 1883 a 1918 | Perpétuelles 6,036,822 60 251,098 24
Nor. Rly. Perpetual Debtr. Stock. ......... G.T:R. Juil. 31, 1884 | Perpétuelles 27,457 73 1,098 31
Ist:Mortgage Bonds.. .5, b oamisit it o G.T.P Juil. 1, 1905 | Jan. 1, 1962 26,465,130 00 793,953 90
Sterling BOnBE . 1L Sl T s sy v G.T.P Juil. 1, 1914 | Jan. 1, 1962 7,999,074 00 319,962 96
1st Mortgage Debenture Stock..:.......... Can. Nor Juil. 29, 1903 | Juil. 10, 1953 1,162,768 33 34,321 46
1st Mortgage Debenture Stock............. Can. Nor Mars 1910 | Juil. 20, 1958 5,638,941 49 197,420 88
% Sinking Fund Debenture Bonds............ an. Nor Juil. 1, 1921 | Juil. 1, 1946 23,752,000 00 . 1,543,845 00
1st Mortgage Debenture Stock............. C.N.A. Mars 22, 1911 | Mai 4, 1960 551,505 27 19,302 68
age Debenture Stock............. C.N.O. Déc 8, 1911 | Mai 19, 1961 3,620,293 87 126,163 77
uaranteed Bonds. ... vt Can. Nat Fév. 1, 1924 | Fév. 1, 1954 50,000,000 .00 2,500,000 00
30 Year Guaranteed Gold Bonds. .......... Can. Nat Juil. 1, 1927 | Juil, 1, 1957 64,136,000 00 2,886,120 00
40 Year Guaranteed Gold Bonds. .......... Can. Nat Oct. 1, 1929 | Oct. 1, 1969 57,728,500 00 2,886,425 00
40 Year Guaranteed Gold«Bonds. .......... Can. Nat Fév. 1, 1930 | Fév. 1, 1970 17,338,000 00 866,900 00
25 Year Guaranteed Gold Bonds. .......... Can. Nat. Juin 15, 1930 | Juin 15, 1955 48,496,000 00 2,303,560 00
25 Year Guaranteed Gold Bonds. . ......... Can. Nat Fév. 1, 1931 | Fév. 1, 1956 67,368,000 00 3,031,560 00
20 Year Guaranteed Gold Bonds. . ......... Can. Nat Sept. 1, 1931 | Sept. 1, 1951 48,022,000 00 2,160,990 00
17 Year Guaranteed Bonds................ Can. Nat Fév. 15, 1936 | Fév. 15, 1953 25,000,000 00 750,000 00
15 Year Guaranteed Bonds................ Can. Nat Fév. 1, 1937 | Fév. 1, 1952 20,000,000 00 600,000 00
7 Year Guaranteed Bonds................. Can. Nat Jan. 15, 1939 | Jan. 15, 1946 15,000,000 00 337,500 00
20 Year Guaranteed Bonds................ Can. Nat, Jan. 15, 1939 | Jan. 15, 1959 .35,000,000 00 1,050,000 00
‘Total des Emissiony garanties par FRGtat; o /8 Vel ol e 80 T vl i I Saia 3§10 it LUt s ol w o o vt $ 525,688,314 21 22,778,310 53
GARANTIES PAR LA PROVINCE DU NOUVEAU-BRUNSWICK:
4% 1st Mortgage Debenture Stock............. St. J. & Q Mai = 14, 1912 | Juin 1, 1962 622,657 40 24,906 29
GARANTIES PAR LA ProvINCE DE LA CoLOMBIE BRITAN-
4% 1st Mortgage Debenture Stock............. C.N.P. Nov. 16, 1911 | Avril 2, 1950 806,328 81 31,958 37
439, Terminal Debenture Stock ... .............. C.N.P, 1913 et 1914 | Avril 2, 1950 1,157,945 46 52,138 73
2,586,931 67 109,003 39
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DETTE CONSOLIDEE—PRINCIPAL ET INTERETS

Date « Date Montant Intéréts
NOM DES VALEURS Compagnies d’émission d’échéance en cours courus
au 31 déc. 1945 1945
Emissions EquipmenT TRUST:
Ahaeme PO e T S B e s N s Can. Nat Aot 1, 1937 | Série 1, 8, 47 | § 2,860,000 00 | $ 92,354 17
T e A R N S T e S A Can. Nat Sept. 15, 1938 | Série 15, 9, ’53 4,100,000 00 122,489 58
i T M R R S SR LR R Can. Nat. Juil. 1, 1939 | Série 1, 7, ’49 2,600,000 00 73,125 00
P AR B A U S TR T T T T.W. Juin 1, 1941 | Série 1, 6, '51 3,127,000 00 87,675 00
v
I P e s TR (o e S R s Sl AR o 3 | ¢ ST e LR et (ISR S B L TSR s S i $ 12,687,000 00 | § 375,643 75
Avurres Emissions: N
4% Canada Atlantic 1st Mtge. Bonds.......... G.T.R. Jan. 1, 1905 | Jan. 1, 1955 9,950,364 00 397,743 41
4% 1st Mortgage Bonds. .............c..00uun Pem. Sou Sept. 1, 1906 | Sept. 1, 1956 150,000 00 6,000 00
4% 2nd Mtge. Bonds, Prairie,“A”. . ........... G.T.P. Avril 1, 1905 | Avril 1, 1955 3,575,016 00 143,000 64
4% 2nd. Mtge. Bonds, Mountain “B”.......... G.T.P. Avril 1, 1905 [ Avril 1, 1955 3,146,364 00 124,807 96
4% 1st. Mtge. Bonds “Lake Superior”. ........| G.T.P. Avril 1, 1905 | Avril 1, 1955 2,152,494 00 86,099 76
4% Perpetual Cons. Debenture Stock. ......... Can. Nor. 1903 a 1912 | Perpétuelles 4,065,433 26 160,678 15
49 Perpetual Cons. Debenture Stock. . ........ GN:.Q; Juin 21, 1909 | Perpétuelles 890,877 40 35,703 45
4% Perpetual Cons. Debenture Stock. ......... C.N.Q. Oct. 1906 | Perpétuelles 465,545 33 18,641 28
4% 1st, Mtge. Perp. Debenture Stock. ......... Q. &L.St. J. | Juin 1, 1912 | ‘Perpétuelles 314,299 07 12,571 96
4% 1st. Mortgage Bonds, . ................... G.T.W. Nov. 30, 1900 | Juil. 1, 1950 6,527,336 00 261,237 86
439 1st. Mortgage Series‘A” Bonds............ G.T.W. Jan. 1, 1930 | Jan. 1, 1980 400,000 00 18,000 00
4% 1st. Mortgage Gold Bonds................. M. &P.L Oct. 1, 1900 | Oct. 1, 1950 200,000 00 8,000 00
5% Indebtedness to Province of N.B........... Can. Nat Sept. 3, 1929 | Diverses 380,022 60 24,192 97
Intéréts sur valeurs & échéance durant 1935..]. .. ......coveifeveenaiieniieendiiiniiinnennn (e 1,462,149 45
Total de ces émissions. . .............. e | SR AR 0 5 s N SR SRR $ 32,217,751 66 | § , 2,758,826 89
"Fotal des dettes détenues par le public (y compris $5,745,864.12 de valeurs au pair gardées aux fonds et comptes
$ 573,179,997 54 | $ 26,021,784 56

SDEEIATIX ), CORTOPTICE At BT L) & R o LR s s U B Pl A V4 [ T 6 Ts o B b e Eiv R o SRt o h d

Ces obligations sont comptées en monnaie canadienne. La monnaie anglaise ou américaine est convertie au pair du change.
Cette liste ne comprend pas les valeurs dans le trésor du Réseau ni celles détenues par le Trust des titres des chemins de fer Nationauxdu Canada, ni
celles détenues par le Gouvernement du Dominion en garantie collatérale.

0s
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M. Hazen: Je vois un compte: nouvelles lignes construites. Combien avez-
vous construit de milles de nouvelles lignes?

L’glon. M. CHEVRIER: Avons-nous construit de nouvelles lignes pendant la
guerre

M. Warton: 14 milles et une fraction.

M. Murca: Le terminus de Montréal.

M. Nicrorson: Considérez-vous la construction de nouvelles lignes?

M. Vaucaan: Nous n’avons rien en construction actuellement. Nous avons
l'e(}udplusieurs demandes d’embranchements, mais rien n’a encore été fait a cet

ard. -
- Le pRESIDENT suppLEANT: La page 227 La page 23.
L’hon. M. CHEvRIER: Les pages 24 et 259

PRETS DU DOMINION DU CANADA
(Entrés a l'actif des Comptes Publics)

Montant Intéréts Taux
en cours courus moyen
au 31 déc. 1945 1945 d’intérét
Préts pour rapatriement de titres au Royaume-

DR R B e SR e LT A $391,179,395 36 $ 13,684,939 49 3.50%
Préts pour amortissement . . . . .. ... ... o0eone. 195,264,135 50  4,075917 81  *2.47%
Préts pour achat de matériel.................. 73,851,082 26 2,058,755 90 2.95%
Préts pour capital d’exploitation. .............. 13.906.999 71 486,744 98 350

: $674,201,612 83  $20,306,358 18 3.14%
*Comprend la prime sur fonds américains.
IMMOBILISATIONS DANS LES FILIALES
Propriété du Réseau
Montant Valeur aleur
COMPAGNIES en cours nominale comptable

AC'l'loms:
The Belt Railway Company of Chicago... $ 3,120,000 00 § 240,000 00 $ 240,000 00
anadian Government Merchant Marine,

T R e R 800 00 800 00 800 00
Central Vermont Transportation Company 200,000 00 50,000 00 20,000 00
Chicago & Western Indiana Railroad Com-

L A e e N P e SR L S o 5,000,000 00 1,000,000 00 1,000,000 00
The Detroit & Toledo Shore Line Railroad

AR oh R M RS o R e e 3,000,000 00 1,500,000 00 1,500,000 00
Detroit, Terminal Railroad Company...... 2,000,000 00 1,000,000 00 1,000,000 00
Northern Alberta Railways Company.. ... 625,000 00 312,500 00 312,500 00
T (représentant montant versé, soit 10%)

€ Ontario Car Ferry Company (Limited) 500,000 00 250,000 00 179,007 53

e Public Markets, Limited. ........... 1,150,000 00 575,000 00 575,000 00
Railway Express Agency, Incorporated

(sans valeur nominale) . .. ............. 1,000 shares 6 shares 600 00
The Toronto Terminals Railway Company. 500,000 00 250,000 00 250,000 00

e Toledo Terminal Railroad Company. . 4,000,000 00 387,200 00 387,200 00

%nes aériennes Trans-Canada........... 4,600,000 00 4,600,000 00 4,600,000 00
v représentant montant versé, soit 92%)

ancouver Hotel Company Limited. . . . .. 150,000 00 75,000 00 75,000 00

0 $10,140,107 53
l%I-IGAI'{on\Js: A
Orthern Alberta Railways Co. 1st Mort- ;
8age Bonds........... y .............. $31,530,000 00 $15,765,000 00 $15,765,000 00

€ Toronto Terminals Railway Co. 1st.

ortgage Bondai .\, 5i . s v e ve s aiivales 12,905,000 00

25,810,000 00 12,905,000 00

$28,670,000 00

AVANCE

S:

%ﬁlcago. & Western Indiana Railroad COmpany. . . .........cceeeeaesnnns $ 2,320,770 09
Ra'iﬂlRallroad Gredit Corporation, . 5d: fei b U Tl sl M Sl sa 53,516 83
yoway Express Agency, Incorporated.............coeeevencnncrntanne. 145,465 22

ancouver Hotel Company Limited. . . ......cccocneeonanacssosnsiasen. 12,284 01

. $ 2,532,036 15
$41,342,143 68
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IMPORTANTS PASSIFS EVENTUELS
LioNEs AERIENNES TRANS-CANADA:

Au 31 décembre 1945, la Canadian National Railway Company avait souscrit $5,000,000 du
capital-actions des lignes aériennes sur lequel il a été fait un appel de $4,600,000.
NorTHERN ALBERTA RAiLways ComPANY: :

Au 31 décembre 1945, la Canadian National Railway Company avait souscrit $3,125,000 du
capital-actions sur lequel il a été fait en tout un appel de $312,500.
Tae Derrorr & ToreEpo SHorRe Line Ramwroap CompAny:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en garantie conjointe et collatérale

endossement du principal et des intéréts de $3,000,000 First Mortgage 4%—50 Year Gold
gnds, échéance 1953. ;

TaE ToLEpo TERMINAL RAILROAD COMPANY:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company quant & $5,800,000 First Mortgage
43%—50 Year Gold Bonds, échéance 1957. La garantie, collatérale sans étre conjointe, porte
sur les intéréts seulement. La quote-part du Grand Trunk Western est de 9.68%.

Cricaco & WesTERN Inpiana RarLroap CompAny:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu de bail conjoint supplé- |
mentaire en date du ler juillet 1902, entre la Grand Trunk Western Railway Company et quatré
autres compagnies co-propriétaires. L’obligation comporte le remboursement du capital-obliga”
tions & I'échéance, et le paiement de 'intérét aux dates fixées sous forme de loyer annuel.
quote-part du Grand Trunk Western est d’un ¢inquiémé des obligations émises pour la pro riété
“en commun’ et du plein montant des obligations émisés pour sa propriété ‘“‘exclusive.” -Les
obligations consistent en Consolidated Mortgage 50 Year 4% Bonds, échéance 1952, et leurs
‘montants en circulation au 31 décembre 1945 s'élévent &:—

Emission pour propriété “en commun”.................... $39,973,019 39
Emission pour propriété “exclusive”. ..................... 252,535 36

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu de bail conjoint supplé”
mentaire en date du ler mars 1936, entre la Grand Trunk Western Railroad Company et autrés
compagnies co-propriétaires. L’obligation consiste & verser, sous forme de loyer, & un fon
d’amortissement, des montants suffisants pour rembourser 1’émission & I’échéance et servir régé”
liérement l'intérét. La quote-part du Grand Trunk Western est d’un cinquiéme tant que chacu?
des autres co-locataires tient ses engagements. Les obligations consistent en First and Refunding
Mortgage 419, Séries “D” Sinking Fund Bonds, échéance 1962, et le montant en cours au 3
décembre 1945 est de $17,971,000.00.

Pran pE Pension C.N.R.:

Une réserve a été constituée pour les contrats en vigueur en vertu du plan contractuel de
1935, mais non pour les pensions conditionnellement, prévues par ce plan oules plans antérieut®
sans engagement contractuel.

Le prEsipENT SUPPLEANT: Les pages 24 et 25; quelqu'un a-t-il des question$
a poser? Compagnies constituant le Réseau national du Canada?

M. Picarp: Je ne sais pas si, hier, j’ai eu un renseignement exact au sujet des
obligations & fonds d’amortissement & 63 p.c. échéance du ler juillet 1946. Seront
elles rachetées?

M. Coorer: Ellés le seront.

M. Picarp: Le financement a-t-il été fait?

M. CoopEer: Pas encore.

M. Picarp: Avez-vous une idée de la base sur laquelle il se fera? Est-ce qué
ce sera 63 p.c.? p

M. CoopEr: Nous nous attendons 4 financer 4 2 Pogs ‘ ; -
M. Picarp: C’est un montant trés considérable.
M. Cooper: Oui; ceci épargnerait cependant plus de $1,000,000 par an.

M. Picarp: L’émission sera-t-elle offerte au public ou bien financée par ¥
gouvernement?

M. VaucHAN: Ce sera un emprunt du gouvernement.

M. Prcarp: Ce sera emprunter du gouvernement pour remplacer 1'émissio®
antérieure.

M. Nicrorson: Qu’est-il advenu de ces obligations garanties de 7 ans et po
tant intérét a 23? ;
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M. Coorer: Nous avons emprunté $15,000,000 du,gouvernement a 2} p.c..
M. Picarp: Avez vous dit hier qu’il n’est pas de bonne politique de s’adresser
au public A cet égard? .

M. Cooprer: Non, monsieur; nous avons laissé entendre que le Réseau s’adres-
_ Sera probablement au marché publig avant longtemps.

M. VaucHAN: Les arrangements ont été faits définitivement, monsieur Picard.

Le préistpENT supPPLEANT: Pages 24 et 25. .

4 M. Emumerson: Malheureusement, monsieur le président, il m’a été impossible
d’tre présent plus t6t dans 'aprés-midi, & cause du comité du drapeau. Il y a une
Ou deux questions que je désire poser. Elles se rapportent & la page 16, et il me
Semble que nous avons passé les frais d’exploitation. Puis-je poser ces questions
Maintenant ou plus tard?

Le prfistoENT suppLEaNT: Terminons ceci avant d’entendre vos questions.
Les Pages 24 et 25. Y a-t-il quelque chose au sujet de la page 277

M. Jackman: Avez-vous décidé qu’il pouvait poser ces questions?

Le présstpENT SUPPLEANT: Oui, apreés.

L’hon. M. CuevRIER: Le président a proposé d’en finir avec ces pages-ci, et
que M. Emmerson pourrait peut-étre poser alors ses questions.

Le présipENT suppLEANT: Page 27. ‘

COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU NATIONAL DU CANADA

N < CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT A L'EtaAT

0 des

C°mpagnies

% Canadian National Railway Company. . ...........c.coeeeinneanens $ 18,000,000 00

rust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada............. 381,711,556 78

$399,711,556 78
%'

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC

5 Appar- ? Appértenant
EMISSIONS DES COMPAGNIES SUIVANTESS: tenant Capital au
ala mis public
Cie No
43‘ Atlantic and St. Lawrence Railroad Company. 1" $ 6,302,340 00 $ 119,440 00
5 he Bay of Quinté Railway Company....... 24 1,395,000 00
The Bessemer and Barry’s Bay Railway Com-
6 BEDBEOY -0 7 o o a0 iy e IO o n Rl Bt 24 125,000 00
7 *Brooksay Realty Company................. 30 2,000 00
g .Canada Atlantic Transit Company.......... 1 219,000 00
9 Canada Atlantic Transit Company of US..... 38 250,000 00
10 e Canadian Express Company............ 1 1,768,800 00
i Canadian National Electric Railways. ... .... 24 1,750,000 00
12 Canadian National Express Company... . .. .0 1,000,000 00
Canadian National Land Settlement Associa- ;
T R T SR AR T SN S S o e =
B *Canadian National Railways (France) (Francs
1], e SN 000. 0008 =S e e e 1 1,893,573 92
15 Canadian National Realties, Limited......... 24 40,000 00
1§ ,Canadian National Rolling Stock Limited. ... 1 50,000 00
anadian National Steamship Company,
17 ol el o s e 46 15,000 00
‘18 *Canadian National Telegraph Company... ... 24 500,000 00
19 Canadian National Transportation, Limited. . iy 500 00
The Canadian Northern Alberta Railway Com-
TN TR 24 3,000,000 00
Canadian Northern Manitoba Railway Com-
................................... 24 250,000 00

TSR T A SRR 24 10,000,000 00
Canadian Northern Pacific Railway Company. 24 25,000,000 00
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CAPITAL-ACTIONS A'PPA.RTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC—suite

EMISSIONS DES COMPAGNIES SUIVANTES

The Canadlan Northern Railway Company. .
The Canadian Northern Railway Express Com-
T P S e O A S
Canadian Northern Steamships, Limited. . . ..
Cax(lia)djan Northern System Terminals (Limit-
) R S S e e A 3
Canadian Northern Western Railway Company
Cannar Oils Limited
*The Centmont Corporation.................
The Central Ontario Railway...............
Central Vermont Railway, Inc...............
Central Vermont Terminal, Inc.......... o
*Central Vermont Transit Co;
*Central Vermont Warehouse, Inc.. ..........
The Champlain and St. Lawrence Railroad
Company
“'Consohdated Land Corporation. ............
Continental Realty & ;-Ipoldmg Company. . ...
*The Dalhousie Navigation Company, Limited.
Duluth Rainy Lake & Wmmpeg Railway Com-

"'Grand Trunk-Milwaukee Car Ferry Company.
The Grand Trunk Pacific Branch Lines Com-
*The Grand Trunk Pacific Development Com-
ponv Iamgted s ol S s el ol ST R
The Grand Trunk Pacific Railway Company. .
The Grénd Trunk Pa01ﬁc Saskatcheway Rail-
A Y COTAPOALY - 2 2 - oia s sl b Eos' <o a s o
*Grand Trun Pac1ﬁc Terminal Elevator Com-
pany: (Eimited). s % vt s e e e
Grand Trunk Western Railroad Company
(EOON) . 000 o s B e T S
Grand Trunk Western Railroad Company [
(Erplamred ). st o b ia i P s iR
The Great North Western Telegraph Company
of Canada (y compris $331,500.00 en garde).
The Halifax and South Western Railway Com-
B T R R S ) R T e TR R
*Industrial Land Company..................
International Bridge Company..............
The James Bay and Eastern Railway Company
The Lake Superior Terminals Company Limit-
The Maganetawan River Railway Company. .
Manitoba Northern Railway Company.......
The Marmora Railway and Mining Company.
The Minnesota and Manitoba Railroad Com-
pany
The Minnesota and Ontario Bridge Company.
Montreal and Province Line Railway Company
"‘Montreal and Southern Counties Railway Com-

Com
"‘Montreal Frult & Produce Terminal Company,
Limited
*The Montreal Stock Yards Company ........
*The Montreal Warehousing Company........

Appar-
tenant
ala
Cie No

The Canadmn Northern Quebec Railway Com-

24
g !

Capital
mis

9,550,000 00
18,000,000 00

1,000,000 00
2,000,000 00

2,000,000 00
2,000,000 00
100 00
176,400 00
3,331,000 00
10,000,000 00
5,000 00
5,000 00
5,000 00

50,000 00
64,000 00
90,000 00
50,000 00
2,000,000 00
100,000 00

3,100,000 00
200,000 00

200,000 00

3,000,000 00
24,940,200 00

20,000 00
501,000 00
20,000,000 00
25,000,000 00
373,625 00
1,000,000 00
1,000 00
1,500,000 00
125,000 00
500,000 00
30,000 00
500,000 00
128,600 00
400,000 00
100,000 00
1,000,000 00
500,000 00
197,300 00
500 00

350,000 00
236,000 00

Appartenant
public

3,849,200 00

6,925 00

165,600 00
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CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLICLIC—fin
1 Appar- : : Appartenant
Emisstons DES COMPAGNIES SUIVANTES "eén?:t Caglxitsal p?l‘ll)lic
Cie No
67  Mount Royal Tunnel and Terminal Company,
L e s ] 24 5,000,000 00
68 Muskeon Railway and Navigation Company.. 49 161,293 00
69  *National Terminals of Ganada, Limited. . . . .. 1 2,500 00
70 National Transcontinental Railway Branch \
Lines COMPENY. s o 2 et o it Vel 1 500 00
71 *The Niagara, St. Catharines and Toronto Rail-
: way Company..........: R 24 925,000 00
72 *The Niagara, St. Catharines and Toronto Na-
vigation Company (Limited).............. 71 100,000 00 =
73 *The Oshawa Railway COmpPany .. iush i, 45 1 40,000 00
74 The Ottawa Terminals Railway Company. . . . 1 250,000 00
75 The Pembroke Souther Railway Company. ... 1 107,800 00
76 *Prince Rupert, Limited. . .................. 1 10,000 00
77 The Quebec and Lake St. John Railway Com-
PO LT 3, reailes, e BURG Ws Sl R  B3os e 53 24 4,508,300 00 489,160 00
78  The Qu’Appelle, Long Lake and Saskatchewan
Railroad and Steamboat Company. ....... 24 201,000 00
79 *Rail & River Coal BOMDARY i v w5 sies 1 2,000,000 00
80 St. Boniface Western Land Company........ 24 250,000 00
81 The St. Charles and Huron River Railway
Company.. (107 Su el U S s 24 1,000 00
82 St. Clair Tunnel Company.......... ........ 1 700,000 00
83  *The Thousand Islands Railway Company. . .. 1 60,000 00
84 {Trans-Canada Air Lines.................... 1 4,600,000 00
85 The United States and Canada Rail Road Com- j
PORT o e e A T N SR 219,400 00 475 00
86 Vermont and Province Line Railroad Company | 200,000 00

87  The Winnipeg Land Company Limited. . .. ... 24 100,000 00
$207,327,731' 92 $ 4,643,040 00

Les comptes des compagnies indiquées ainsi (*) figurent a I'état des revenus du Réseau au
Poste “Résultats despr?ﬁlriétés exploitées séparément”. .
tConsidérée comme filiale.

INVENTAIRE DU MATERIEL

31 dé- Additions Réformes ~ Remodelage 31 dé-
cembre durant durant durant 'année  cembre
1944  lannée D'année Ajoutés Réformés 1945

LOCOMOTIVES:
Voyageurs-marchandises. . . . . . 1999 -5 24 o i 1,975
¢ manceuvre. . .- b 525 2 523
BIOCErigNes . - . . . oo oipednny 28 24
$ A T'huile et a I'8lectricité. ... .. L i R RE S Wit 37
Rotall el T S 2585 v 26 S i 2,559
Martnper, POUR MARCHANDISES:
Wagons & marchandises fermés 69,166 - 2,144 303 13 119 70,901
Wagons-plates-formes. . .. .. .. Seflbteer l 31 Siiag 113 5.373
agons a bestiaux..........." 3,054 s 16 e 1 3.037
Wagons a charbon........... Ty PN et 53 5 s 15.661
agons—citemg;;} ............. : %ﬁ g Py 513 Hg
agons-frigorifiques. ........ . . E oGt 3,205
Cambuses g ................ 1,670 i 22 T e g T
utres wagons, service des
marchandises. . ........... 10 10

c T SRR G A 98,388 2,290 466 13 248 99,977
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INVENTAIRE DU MATERIEL—fin

31 dé- Additions Réformes Remodelage 31 dé-
cembre durant durant durant I’année cembre
2 1944 I'année I'année Ajoutés Réformés 1945
MATERIEL POUR VOYAGEURS:

Voitures de lére classe. ... ..., 1,202 LA 3 gt S > 1,196
Voitures combinées. ......... 272 Rae 2 SR Lt 270
Wagons-restaurants. ......... 96 FED S 252 e 96
Voitures de colons. .......... 190 190
Wagons-salons. ............. 47 S iy paan Lk 47
Wagons-café................ 28 28
Wagenshits. oo v 302 S sl s st 302
Wagons-touristes. . .......... 46 e e s e 46
Wagons a bagages et & mes- -
T PR e S e s 1 1% S A SV 10 1 s 1,042
Wagons-postes. ............. 49 2 i Ty 49
Automotrices. . ..........uin 43 e 3 it . 40
Autres voitures, service des
NOVBEOUTS . 2. oottt s 5on sl 67 2 65
Fotal . i el et e o 3,393 Bit 20 1 3 3,371
MATERIEL DE SERVICE:
Wagons-bureaux. . . ......... 61 ews 1 St R 60
Tous les autres wagons au ser-
vice de la Compagnie. . . ... 7,353 32 238 244 7 7,384
£ T T R e o S 7,414 32 239 244 T 7,444
MatfrieL FLOTTANT:
Transbordeurs de wagons. .. .. 9 1 8
T e S T AR 5 ot 5
Remorqueurs. . . ............ 4 4
DeServiCo v+« s ate s 5 s pas s 3 3

M. NicuoLsoN: A la page 24, il est question de la Canadian Northern Alberta
Railway Company. Faisons-nous nos frais dans I’exploitation de cette ligne du
nord de 1’Alberta, ou quel est le résultat?

M. Coorer: Nous n’avons pas fait d’argent en 1945.
L’hon. M. CrevrIER: Il y a un déficit annuel d’exploitation, n’est-ce pas?

M. Cooprer: En 1945 et aprés le paiement de l'intérét, le chemin de fer avait
un déficit de $884,000 dont le Canadien National a payé 50 p.c. et le Pacifique
Canadien, 50 p.c..

L’hon. M. CuEvRIER: N’est-ce pas un falt que I'exploitation de cette ligne 2
toujours été en déficit depuis sa constructlon a I'exception de deux ou trois ans?

M. CoopER: Oui.

M. Nicaorson: Quel était le deﬁc1t avant la guerre? Pouvez-vous facilement
vous procurer ces chiffres?

M. VaveaAN: Dans certains cas, les pertes ont été trés cons1derables, de
plusieurs centaines de milliers de dollars une année, et de plus de $1,000,000 quel-
_ ques années.
M. Nicaorson: Croyez-vous que cette ligne sera exploitée & perte maintenant?
M. VaucuaN: Elle le sera vraisemblablement pendant quelques années, jusqu'a
ce que le pays se soit développé davantage.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Avez-vous la réponse & votre questxon?
M. Nicuorson: Non, un instant.

M. CooprEr: Je regrette, il va nous falloir nous procurer cela pour vous, mon-.
sieur Nicholson. Les pertes sont ‘absorbées par les deux compagnies méres, et ¢ est
pourquoi elles n’apparaissent pas dans les comptes de la compagnie aujourd hui-

i 3
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M. NicroLson: Si ce n’est pas trop vous demander, pouvons-nous avoir des
Teénseignements concernant les dix derniéres années?

M. Cooper: Vous pouvez obtenir cela sans difficulté.

M. Moorg: Ot se trouve la James Bay and Eastern Railway Company?

M. VaucnaaNn: J'oublie présentement quelle était cette charte.

- . M. Picarp: D’aprés ce que I'on voit ici, c’est une division du Canadian Nor-
thern, n’est-ce pas?

M. VauverAN: Oui. :

M. Picarp: Je vois que le montant en cours dans toutes ces compagnies est
de_'$4,643,000. Il en est fait mention a la premiére ligne du bilan, a la page 13. Je
YOis ensuite, & la page 25, $207,000,000. Est-ce la propriété du public? C’est a la

fie la page 25. Vous avez la deux montants. Le premier est $207,327,000 de
Capital-actions émis et, ensuite, vous avez $4,643,000 en possession du public. Ce
Montant est aussi & la premiére ligne de la page 13, du c6té du passif du bilan.
Que sont, ces $207,000,0007

M. Cooper: C’est le capital-actions total émis par toutes ces compagnies et
ggltl.t $4,600,000 est entre les mains du public. La balance appartient au réseau

1onal.

Le préssipeEnT suppLEANT: Page 29.

STATISTIQUES DE L’EXPLOITATION DES VOIES FERREES

1945 1944
T“AIN-MILLES:
Services des marchandises. . . .............cc........ 43,381,957 45,206,361
Service des VOYAZEUTS. . . ... ovvvneeeenneiannncennn 24,600,264 24,216,998
<y 1 G et SRR L TR 67,982,221 69,423,359
RBrVice 68 TEavVAILY, . i s oo s St e o 1,732,082 1,552,221
SRatal ! > TR T e o St e 69,714,303 70,975,580
L°°°M0TIVE-MILLES: '
rvice des marchandises. . .. ... . cccciiineeaneanan 46,392,068 48,153,317
Service des NVOVABOUTE: - (50 wcars s Lot WikliaTarmimagt 5 e, = 5= pes 24,382,258 24,034,555
anceuvre des trains—marchandises................. 3,659,667 3,636,807
—VOYAZEUrS. .. coouueennn SRS 104,120 101,881
Manceuvre en gare —marchandises................. 15,247,844 15,196,852
: SV OYBGOUTS iass T oais™s s uan Siaias o 1,474,192 1,432,847
T I A SR S LR A ey A T 91,260,149 - 92,556,259
B TVAGe o8 o VAR, o s e S e L 2,402,612 2,123,840
61500 PR e SRR 0 T e IR SEE W s S 93,662,761 94,680,099
WAGON‘MILLES—SEBVICE DES MARCHANDISES:
BZons charges. o s in. twvs e T S S & e 1,173,624,393 1,202,177,715
R R S e s 528,469,997 555.756.559
oitures ordinaires et combinées. ...............oon.n 6,956,586 7,703,467
agons-lits, salons et observatoires 313,716 525,769
Wagons-restaurants. .............. . 15,796 44,575
SR e T S 6,789,874 7,604,153
I e - e o Bt s S 42,490,621 44,138,113
Total.- . .. R et Al e SR 58 0 PRSI, e R 1,758,660,983 1,817,950,351>
AGON-M11Lrs—SERVICE DES YOYAGEURS: -
8gons charg8s. . .. .. cidienaiviniie i sse e as o aans 386,155 216,373
B il . e s Lk W s g 162,865 112,685
Voitures ordinaires et combinées. .................... 81,828,393 89,431,191
agons-lits, salons et observatoires.................. ﬂ,ﬁiggg ?113,;83,137
agons-rest, DS T oo T A i e A imaca iy 240, ,200,033
e S N s L 69,802,421 65.925.827
972,725 1,042,610

1,669,296 1,350,367
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1945 1944
AR e R A I A e S 227,525/343 227,982,223
Wagon-Milles—Total.. .. ..........oocivineieiinaen 1,986,186,326 2,045,932,574
SErvice 4es BaNaNIX L s st e e bR s 3,989,987 3,045,122
T e T e TR s R L e 1,990,176,313  2,048,977,696
LONGUEUR MOYENNE' DES LIGNES EXPLOITEES............ 23,498.36 23,496.03
TRAFIC DES MARCHANDISES:
Tonnes transportées—marchandises payantes. ........ 79,941,296 80,851,179
Tonnes transportées un mille—marchandises payantes 34,599,518,473  36,015,898,732
Recette des marchandises. ...........coeeiunneeannnn $316,533,329 $321,588,728
IR OPEE 0 DT OBty 5 300+ 3165 it Fel ot s Fiwioth v $3.95957 $3.97754
Hecobto.par (oDNe-MAHe .- Jio. e s oo st sine o o i vs $0.00915 $0.00893
Milles par tonne payante. ... ...............ovoennn. 432.81 445.46
Tonne-Milles—Recette par mille de voie. .. .......... 1,472,423 1,526,753
Tonne-Milles—Toutes les marchandises par mille de
S R TR R T e RO SIS AT R 1,589,767 1,641,004
Tonne-Milles brutes des wagons, de leur contenu et des
CEIDEIAPE g st ol 0 BTN o v 58 b v ey B & T 77,301,216,775  79,728,903,320
Tonne-Milles nettes de marchandises (payantes et non
i T MR e e A RO OB S g S 37,356,916,946  38,557,084,137
Trains-heures, service des marchandises. ............. 2,850,886 ,894,
TRAFIC DES VOYAGEURS: :
Voyageurs transportés. . . .. .........c.oeuiiiinan... 30,370,680 35,928,212
Voyageurs transportés un mille...................... 3,338,197.658  3,696,546,316
Recette du service des voyageurs. ................... $65,199,923 $69,776,256
RECELHE PAT VOYBZOUT <.« <%+ oo asestsienalossessnesson $2.14680 $1.94210
Recette par mille-voyageur payant.................. 109.92 102.89
Recette par voyageur-mille. ........................ $0.01953 $0.01888
Voyageurs-milles par mille de voie................... 142,061 157,326
REVENU NET DE L’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER:
If}e,cettes brutes par mille de voie.................... $18,459.73 $18,775.41
rais bruts par mille de voie........................ $15,571.11 $15,893.02
Revenu net de I'exploitation par mille de voie......... $2,888.62 $2,882.39

COMITE SESSIONNEL

STATISTIQUES DE L’EXPLOITATION DES VOIES FERREES—fin

; M. Nicuorson: Au sujet de ces lignes d’embranchement dont il est questio
a la page 27, est-ce votre intention d’utiliser plus de locomotives électriques 4
I'huile sur quelques-unes? Je crois qu'a moins.de faire quelque chose pour accélérer
le service des voyageurs sur ces lignes, les autobus auront encore plus de ce trafic-
On me dit que’les locomotives électriques sont économiques.

M. Warron: Elles fonctionnent d’une fagon économique, mais une des diffi
cultés consiste a trouver ou les mettre. Dans plusieurs cas, il nous faut les trans-
porter d’un endroit & un autre et de temps en temps, selon le besoin des affaires:
N ous n’en avons pas acheté depuis un certain temps et nous n’avons pas de projets
immédiats & cet égard. Il y a comparativement peu de routes ou elles fassent
Paffaire. Méme a celles en service régulier, nous sommes souvent obligés de 1es
remplacer par des locomotives & vapeur aux fins de semaine et, pendant ce temps

13, elles ne sont pas utilisées. Nous n’en avons pas ajouté a notre matériel roulant
depuis plusieurs années.

N .
: M. NICHOLSO’N: Qu’el.s sont vos plans pour faire concurrence aux autobus? A
moins que vous n’accélériez votre service, je crois que les autobus vont diminuef
votre trafic des voyageurs considérablement.

. M. Warron: Nous avons projeté d’accélérer quelque peu le service dans cer
taines localités. Ceci peut se faire tout aussi bien avec des locomotives & vapeur
qu'avec des diesel. Le principal avantage de ces dernidres est qu’elles cofitent
moins cher & manceuvrer mais, d’autre part, il y a la difficulté de trouver un en’
droit ou le service, du moins en certains cas, n’est pas trop lourd pour elles.
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M. Mutca: Comment fonctionnent-elles dans la neige?

. M. Warron: Elles s’enlisent plus facilement dans la neige que les locomotives
. 2 7 SRR
& vapeur mais, en somme, nous n’avons pas trouvé cela un désavantage sérieux,

M. Gisson: Le cofit d’entretien en est beaucoup plus élevé?

M. Wavrron: Non, leur rendement, en somme, n’est pas mauvais. Quant i la
question de M. Mutch, je dois dire que dans le cas de tempétes trés violentes, nous
utilisons une locomotive a vapeur plutot que de courir le risque d’avoir une diesel
Prise dans la neige. La capacité de cette derniére est clairement limitée et nous ne
nous en sommes pas procuré de nouvelles depuis quelques années.

M. Nicuorson: Plutdt que de fournir un service mixte sur quelques-unes de
n0s lignes de I’Ouest, il me semble qu’une de ces locomotives moins dispendieuses
Peut rapporter un bon revenu sans cofiter trop cher.

M. JackmAN: Avec un wagon-salon en remorque.

Le préssipeNT suppLEANT: Et défense de fumer. La page 29, messieurs. Elle
De contient que de la statistique. La page 31.

M. Jackman: I1 se peut que, par hasard, il y ait quelque chose d’intéressant
dans Ja statistique.

L’hon. M. CHEVRIER: Je suis persuadé, monsieur Jackman, que s’il y en a,
Yous allez le trouver.

M. Jackman: Trés bien, je le trouverai.
- L’hon. M. CuEvRIER: Pour me servir de I'expression d’un de mes collégues, je

* dis ceci sans arriére-pensée.

M. JackmaN: Je le sais, monsieur le ministre. Je vois ici tonne-milles, mar-
chandises transportées par mille de voie, 1,589,767. Comment ce montant se
Compare-t-il avec celui du Pacifique? Plus loin, au titre de trafic des voyageurs,
Yous avez voyageurs-milles par mille de voie, 142,061.

. M. CoopEer: Le montant du Pacifique Canadien de tonne-milles de marchan-
dises payantes transportées un mille, est de 1,600,283.

M. JackMAN: Avez-vous aussi le montant concernant les voyageurs?
M. CoopEr: Quelle était 'autre question?

M. Jackman: Voyageurs-milles par mille de voie.

M. Coorer: 168,470. &

M. Hazen: Avez-vous un dossier quelconque indiquant le nombre des voya-
8eurs transportés avec des passes en 19459

M. Warron: Nous n’avons pas les chiffres ici.

C M. Jackman: D’aprés la comparaison que vous m’avez fournie, monsieur .
00per, j’avais I'impression, A la suite de quelques-unes de nos séances précédentes
€, jusqu’a un certain point, votre chemin de fgar en était un chemin de fer de’ ;
®lonisation et que votre densité de trafic n’était pas aussi bonne que celle de
otre concurrent. Ces chiffres indiquent-que votre ligne est plutot bonne et qu’elle
averse un territoire plutot avantageux.

M. Warron: Nous sommes en dessous du Pacifique Canadien.

M. Cooper: Comparativement & ses 1,6004000 tonne-milles de marchandises
Payantes par mille de voie, nous avons 1,472,000.

M. Jackman: 4,589,000?

1 M. Cooper: Non, 1,472,423. Ses chiffres pour toutes marchandises sont de
1125427, et ceux du Canadien National, de 1,589,767.
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M. Jackman: Si on en juge par cette comparaison, vous n’avez pas beaucoup
a vous plaindre de votre territoire.

M. Cooper: Pas en 1945.

M. Rem: Si elle vous a déja été posée et que vous Y avez répondu, passez
outre, mais la question que j'ai a I'idée se rapporte a la page 29. On donne train-
milles, service des voyageurs, comme 24,600,264 et, plus loin, locomotive-milles,
service des voyageurs, 24,382,258. Les chiffres des train-milles et des locomotive-
milles pour les services des marchandises et des voyageurs sont entiérement diffé-

rents. Quelle en est la raison? J'ai toujours cru qu'il y avait une locomotive pour
chaque train.

M. WaLron: Dans certains cas, il faut mettre deux locomotives & un train.
Dans le service des marchandises, il faut aider un train dans une montée, ce qul

explique la différence entre train-milles et locomotive-mille: puis il y a la question
des trains mixtes.

M. Rem: Ceci répond a la question.
Le prEsSIDENT supPLEANT: La page 31.

LONGUEUR DES LIGNES EXPLOITEES AU 31 DECEMBRE 1945
Parcours gxploité

Territoire Possédées Louées Droitde =~  Total
passage
Région de ’Atlantique................... 2,986.74 6.41 82.95 3,076.10
LG T O T s SR e S 7,104.18 353.13 27.85 . 7,485.16
BegiondeTOuest. .. iivs i 11,083.77 © 378.22 64.07 11,526.06
Lignes du Grand Trunk Western. ... .. .. .. 956.26 9.50 59.75 1,025.51
T Y B e R 237.90 125.18 58.73 421.81
Total de la premiére voie principale. .. 22.368.85 872.44 293.35 23,534.64
Lignes au Canada. ...................... 20,959.26 565.43 17048  21,695.17
Lignes aux Etats-Unis. .. ................ 1,409.59 307.01 122.87 1,839.47
Longueur de toufes les voies exploitées
Premiére voie principale.................. 22,368.85 872.44 293.35  23,534.64
Seconde voie principale. .................. 1,214.87 13.70 8542  1,313.99
Troisiéme voie principale. ................ 26.65 — 3.49 30.1
Quatriéme et autres voies principales. . ... .. 10.78 — 5.09 15.87
Eperons, voies d’évitement et voies de gare.  5,793.23 308.19 1,129.81 7,231.23
R M PR T R 2941438 1,194.33  1517.16  32,125.87
. , § e —
LE PERSONNEL ET SA REMUNERATION
*Nombre 3 % d’augm. sur I’année
moyen  *Rémuné- précédente
des ration Rémuné-
Année : employés Employés  ration
B e e s il ot ot S S 78,129 $122,354,101
10 L e e R SR e e 82,831 132,584,063 6.02 8.36
S R e R 89,536  153.654.368  8.00 15.89
RN R S Rl woooo 94592 177.042773  5.65 15.22
L e S e s . - 10L126  195555.045  6.91 10.46
TR S S R - 102,764 2297649830 162 13.86
e el i ey 105,624  220,507.637 273 96

*Comprend les employés du chemin de fer,
it

des messageri élé ) ]
d’hotels et de compagnies filiales sont exclus. geries et télégraphes. Les employ
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REPARTITION DES RECETTES ET FRAIS TOTAUX

ik Les recettes d’exploita- Les frais d’exploitation
tion ont été appliquées: ont été appliqués:
1945—% 1944—% 1945—% 1944—%
BRyEe. s 47.19 46.78 57.61 56.93
Sfombustible, ... .........ci.c.00nnns 9.77 9.82 11.92 11.95
R TR SRR R G TR 24.95 25.58 30.47 31.12
.Total des frais d’exploitation. ... .. 81.91 82.18 100.00 100.00
Résidu disponible pour impbts et autres
TR e B R Sy 18.09 17.82
< PR R atieas S L 100.00 100.00 100.00 100.00
Entretien de la voie.................. 16.21 17.34 19.79 21.10
Dtretien du matériel................ 17.70 18.19 21.61 22.13
T A s S T e 1.39 1.37 1.70 1.67
B . S i 41.30 40.32 50.42 49.07
Exp_lonations e v R B el 1.45 1.34 1.77 1.63
T S S 3.86 3.62 a7l 4.40
Total des frais d’exploitation. ... .. 81.91 82.18 100.00 100.00

|
M. Hazen: Je me suis informé des voyageurs transportés avec des passes.
Avez-vous un dossier  ce sujet?.

M. Vauenan: Nous avons assurément un dossier concernant les passes. Du

Moins, nous pourrions en avoir un en nous basant sur les talons. Toutes nos passts

Sont émises selon les réglements de la Commission des transports.
M. Hazen: Nous voyons que 30,370,680 voyageurs ont &té transportés. Je

e demande combien avaient des passes.

M. VaucaAN: Nous ne pourrions vous le dire.

M. NicroLson: Au cours de séances précédentes du Comité, nous avons étudié
Quelque peu la répartition des affaires du gouvernement. Y a-t-il eu des arrangements
Satisfaisants, ou des directives qui font que le Canadien National ne recoit pas sa
Part raisonnable des affaires du gouvernement?

’M. VaucHAN: Ce n’est pas aussi important qu'au moment du transport de
Matériel de guerre. Autant que je sache actuellement, nous avons notre bonne part
€8 affaires courantes. ;

,, M. Rem: Votre compagnie éprouve-t-elle un désavantage quelconque a
legE_lrd du transport de voyageurs qui arrivent au pays sur différentes lignes de
Davigation? Je pense au Pacifique qui posséde des navires transatlantiques et qui
Peut diriger tous les voyageurs sur ses lignes. Etes-vous quelque peu désavantagés
a cet égard, monsieur Vaughan?

M. VauvcHaN: Non, le Pacifique n’a pas utilisé de navires & voyageurs a son
Propre compte. Presque tous les navires dont il avait la charge au cours de la
8uerre &tajent sous le contrdle d’un gouvernement ou d’un autre. Nous avons eu
Botre bonne part de tout le trafic qui a passé par Halifax au cours de la guerre.
vt L’hon. M. Crevrigr: C’était une mise en commun en vertu de I’entente ma-

ime,
1 M. Nicuorson: Et vos revenus pour le transport du courrier? On me dit que
© _Paciﬁque a beaucoup a faire dans le transport de la malle entre Montréal et
Mnipeg, et entre Toronto et Winnipeg. ’

M. Vaucnan: Nous sommes en train d’améliorer notre situation au sujet du

ggnsport du courrier. Il y a encore toutefois de la place pour d’autres améliora-
ns,

M M. Nicrorson: Quelle est la quantité de courrier que vous transportez de
Ontréal & Vancouver, par exemple?

.
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M. VaueuANn: Nous n’en transportons pas.
M. Nicuovrson: De Toronto & Vancouver?
- M. Vaucnan: Tout cela passe par le Pacifique.
M. Nicrorson: Vous efforcez-vous d’améliorer cette situation?

M. Vaucuan: Nos fonctionnaires supérieurs sont constamment en relations
avec le ministére des Postes, et la situation s’améliore graduellement.

M. Murtca: Quelle est la situation entre Halifax et Montréal?

M. Vaucaan: Nous sommes les seuls & transporter le courrier entre ces deux
endroits.

M. Murtca: Vous 8&tes les seuls et vous avez le tout?

M. Vaucaan: Nous sommes seuls qui allions & Halifax. Le Pacifique ne se
rend pas dans les environs de Halifax avec une ligne directe. Saint-Jean est son
point le plus proche de Halifax. :

M. Mutca: J’aurais été plus précis si j’avais parlé de la cote de I’Atlantique
plutdt que de Halifax.

M. Vaucnan: Le Pacifique a la plus grande partie du courrier & Saint-Jean, et
nous, nous 'avons de Halifax. .

M. Nicrorson: Et quant aux lignes entre Winnipeg et Saskatoon et Winnipeg
et Edmonton, est-ce que c’est vous qui faites le transport du courrier.

M. Vauenan: Une partie considérable.

M. Prcarp: D’aprés les chiffres que j’ai ici, il semble qu'il est plus payant pour
une compagnie de transporter des voyageurs que des marchandises.- Votre reventt
par voyageur-mille est prés de 2 cents et celui de tonne-mille de marchandises est
de 0.009. La compagnie peut ne pas recevoir plus d’argent sur le tout, mais, par
mille, vous recevez plus pour le transport des voyageurs que des marchandises.

L’hon. M. CeEVRIER: Si vous regardez le diagramme & la page 19, vous voye?

comment les recettes sont divisées. 73 cents sur le dollar proviennent des mar
chandises, et 15 cents des voyageurs.

M. Wavrron: Je ne crois pas que vous puissiez comparer une tonne de mar-
chandises & un voyageur. :

M. Picarp: Non, mais cependant nous voyons ici que le revepu par voyageur
mille est de 0.019, ce qui équivaut a environ 2 cents par voyageur-mille, et, un pet
plus haut, vous avez le revenu-d’une tonne-mille de marchandises, 0.009. De sorte
que c’est plus profitable. Comment expliquez-vous cette partie de la statistique

_ M. Wavron: -Je ne puis me faire & 1'idée que vous puissiez faire une com”
paraison entre un passager et une tonne de marchandises. Vous comparez deu*
choses différentes.

M. Picarp: Ces choses doivent avoir une signification. Lorsque vous ét8”
blissez le revenu d’une tonne-mille & tant et le revenu d’un voyageur-mille & tant
vous devez avoir une raison. Je veux la connaitre.

M. Warron: Nous donnons ces chiffres afin de pouvoir les comparer avec
tous autres de méme nature qui peuvent étre publiés, mais ce n’est pas notre 11"
tention de faire une comparaison entre un voyageur et une tonne de marchandises:

A Prcarp: Non, je comprends que ce n’est pas une comparaison bien a propo%
mais, lorsqu’il s’agit des recettes, elle peut se faire. Cela veut-il dire qu’il est plu®
profitable de transporter un voyageur qu’une tonne de marchandises?

M. Warron: Je ne crois pas que I'on puisse répondre 4 cette question, monsiet*
Plcard.. Les deux transports ne peuvent pas se comparer. Il s’agit tout simplemeﬂf’
de statistiques se rapportant & deux départements différents du service.

M. Picarp: Fort bien, mais d’autre part, si vous transportez une tonne de

marchandises un mille, bien qu’elle pése bien plus qu'un voyageur, vous retire?
moins, d’aprés ces statistiques. '
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M. Warton: Si la comparaison peut valoir quelque chose, nous pouvons autre-
Went dire que nous faisons circuler un train de marchandises avec 2,000 tonnes de
m511‘(}hamdises, et un train de voyageurs avec 300 voyageurs. Si ceci peut nous
Servir & quelque chose, je ne le sais pas, mais c¢’est un fait.

M. VaucaaN: I est impossible de faire une comparaison, parce que nous trans-
Portons tellement plus de marchandises que de voyageurs.

M. Rem: Ai-je raison de supposer ceci: il y a eu une réduction (voir au bas de
la page 29) du revenu brut par mille de voie, soit moins en 1945 qu'en 1944, et
aussi une diminution des frais d’exploitation par mille de voie, en comparant les
MWemes années — c’est le troisiéme poste—, ai-je raison alors de dire que ceci in-
2‘&;;3;? amélioration du revenu net d’exploitation; 2.888 comparativement A

M. Wavrron: Ces chiffres sont des dollars, $2,888.62.

M. Rem: Mais c’est une amélioration?

M. Wavrron: Légére. : :

M. Rem: Pourquoi indiquer une amélioration a la fin, alors que dans tout le
100u1-s de la liste, on ne voit qu'une perte d’exploitation; pourquoi faut-il attendre &
@ fin pour voir une amélioration?

M. Vavcman: 11 y a une légére amélioration des conditions d’exploitation.
le ,M. WaLron: Les d_épenses ont diminué légérem_ent plus que les recettes, avec

Tesultat que la situation nette est quelque peu meilleure.

M. Rem: Vous avez tenu ferme en 19459

M. Warron: Oui.

M. Jackman: Hourra!

@ M.. Nicrovrson: Pouvez-vous indiquer d’'une facon quelconque les revenus
Xploitation des diverses régions?
. M. Vaueran: M. Cooper peut vous expliquer la facon dont nos compte ré-
8lonauyx sont tenus.
diﬁ"M' Coorer: Nous tenons compte de nos revenus et de nos dépenses dans les
€rentes régions, celles de ’Atlantique, du centre et de I'Ouest.

M. Nicrorson: Avez-vous une idée de celle qui rapporte le plus?

s Dlllx\;l' Warron: 11 n’y a aucun doute que c¢’est notre région du centre qui rapporte

M. Vavcman: La région du centre rapporte beaucoup plus que n’importe
Juelle autre. La région de I'Ouest vient ensuite, et celle de I’Atlantique n’est pas
Utout profitable. «
v M. Murch: Clest dfi 4 la concentration du trafic sur des parcours plus courts,
&8t-ce pasd :
M. VaueHAN: La région centrale dessert un trés grand territoire industriel.
eg M. Emmerson: Avez-vous le détail de ces différentes régions indiquant les
Eltes et les dépenses?
M. Vivcnan: Je crois que nous pouvons en produire un.
Sble. EmmERson: Dans ce cas, je désire un détail sqpplémentaire, si c’est pos-
Je g2 (je parle de la page 16) un état comparatl\f sur les réparations des locomo’fl\{es.
de l,esn‘e en particulier un état se rapportant a I'usine de Moncton, dans la région
Atlantique, de 1942 & 1945, disons. Puis-je avoir cela?
la R'M"* Wavrron: 11 nous faudra probablement réunir les usines de Moncton et de
Wiere-du-Loup, toutes deux situées dans la région de I’Atlantique.
Drécia’ EmvERsoN: _Méu}e _s’il en est ainsi, ce sera de ‘qusa'lque utilité. A une séance
usinedente du Comité, j'ai soulevé cette question a I'égard du travail fait aux
€8 de locomotives & Moncton. Je demande & M. Walton si 75 locomotives
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n’ont pas été envoyées de la région de I’Atlantique & Montréal, en 1945, pour ¥
étre réparées. >

M. Warron: Je n’ai pas les chiffres exacts ici, mais nombre de locomotives
ont été envoyées 4 d’autres usines pour y &tre réparées. A ce sujet, je dois diré
que les locomotives ne sont pas nécessairement réparées & 1'endroit ou elles ont
besoin de réparations. C’est une situation qui ne s’applique pas uniquement a la
région de I'Atlantique. Il nous faut envoyer des locomotives d’une région a une
autre selon le mouvement des affaires, et a différentes périodes de I'année. Un
nombre considérable de locomotives peuvent &tre envoyées dans la région de
1’Ouest pour le mouvement du grain. D’autres seront envoyées dans la région de
I’Atlantique & temps pour le mouvement de I'exportation d’hiver, et ainsi de suite:
Ces locomotives peuvent avoir besoin de réparations lorsqu’elles se trouvent dans
la région de I’Atlantique et n’y ont donné qu'une proportion relativement faible
de leur rendement, et ce ne serait pas de bonne politique de les y laisser pour subl®
des réparations. Ces locomotives sont envoyées d'un bout a l'autre du chemin de
fer, sont échangeables et ne sont pas confinées & une région en particulier, a I'excep
tion possible de celles d’'un modéle particulier. Les réparations peuvent se faire
dans n’importe laquelle de nos usines.

M. Emmerson: C’est bien vrai, monsieur Walton, mais il me semble que 1e8
transferts sont faits de la région de I’Atlantique, et qu’on hésite, le long du chemi
a faire des réparations pour que les locomotives arrivent en bon état; plus tard,
lorsqu’on les raméne de la région, on les arréte assez & propos a ces différents en”
droits pour les réparer.

M. Warton: Non, je ne dirai pas qu'il en soit ainsi. Ceci a pu se présente
une fois ou deux. Au point de vue des réparations qui s’y font, notre usine @¢
Moncton est & un niveau élevé d’efficacité. :

M. EmvmErson: Plus haut que depuis bien des années.
M. Warron: Oui, & cette usine, on fait toutes les réparations que I'on peut, el

48

on les fait bien. La seule maniére d’y faire plus de réparations de locomotives qu#
I’heure actuelle serait d’avoir une équipe de nuit.

M. EmmErson: Vous croyez que c’est la seule maniére?

M. WaLton: Je le crois. ‘

M. EmmEerson: Si lefficacité de 'usine augmentait, n’auriez-vous pas plus de
rendement?

; M. Wavrron: QOui, mais I'usine de Moncton est 4 un haut niveau d’efﬁcaG“'é
actuellement. :

M. EmvErson: Depuis deux ou trois mois seulement?

M. Warron: Non, depuis plus longtemps que cela. Pendant un certain terflps
aprés I'ouverture de la nouvelle usine, il fallut s’habituer i la nouvelle installatio™
L’ancienne- usine était mal organisée, c’est admis, mais il faut toujours un cert
temps pour qu’une nouvelle usine fonctionne convenablement. C'est ce qui e
'ﬁrivé, et nous sommes parfaitement satisfaits du niveau d’efficacité de 1'usine de

oncton.

M. Emmerson: Pouvez-vous nous dire, monsieur Walton, comment se 09'3;
pare le cofit unitaire, disons entre 1945, et les années 1942, 1943, 1944 et ains!
suite?

M. Warron: En 1945; les conditions ont été bien meilleures que pendant l”i
autres années que vous mentionnez. D’autres usines indiquent aussi de I'amélio™®
tion. Pendant la guerre, nous étions obligés d’engager la main-d’ceuvre que n°
pouvions obtenir. Vous savez que des milliers de nos employés se sont enrdlés da
les forces armées. Naturellement, plusieurs d’entre eux étaient des jeunes qu!
venaient que de terminer leur apprentissage et donnaient le meilleur rendemeﬂi
faisaient le meilleur travail. Il nous a fallu les remplacer par des hommes do?
quelques-uns venaient de garages; il nous fallait engager qui nous pouvions, &%
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le résultat que le rendement était inévitablement moins bon. Cette situation n’était
bas seulement celle des usines, elle était la méme dans nos divers genres de travaux.
‘epuis quelque temps, les choses vont mieux et nous sommes satisfaits; je devrais
Ire que nous ne sommes pas satisfaits, parce que nous voudrions faire mieux, mais
€ rendement est & un bon niveau actuellement.

..M. EmmEerson: A propos du cofit unitaire, avez-vous un état indiquant ce
Auiil en cofite pour enlever, réparer et replacer différentes parties? Avez-vous une
Verification séparée du cofit A 'usine de Moncton?

M. Wavrron: Nous avons ce que nous appelons....

i M. EmMEeRson: J'entends une vérification de I’extérieur, comme vous en aviez
¥ a cinqg ou six ans. :
M. Wavrton: Nous avons ce que nous appelons un département des méthodes

atelier qui estime la valeur du travail pour chaque unité,

M. Emmerson: Département qui voit & ce que le cofit réel....

M. Wavrron: sapplique au travail exécuté.

M. Emuerson: Et ne le dépasse pas.

% M. Warron: Cest bien ceéla; et la méme régle s’applique aux autres usines,
Ut comme & Moncton.
. M. Exmerson: Cette coutume est appliquée & Moncton depuis les quatre ou
- “Inq derniers mois? :
M. Wavrton: Je le suppose; ¢’est notre coutume ordinaire. S'il en était autre-
Ment, je le saurais. :
. M. Emuzrson: Ils ont A vérifier et surveiller le travail qui se fait? >
M. Warton: Certainement. é
M. Rum: L’an dernier, monsieur le président, j'ai posé une question qui peut
| g?l‘altre insignifiante, mais qui comporte un principe. Elle se rapporte au montant
| argent, petit ou gros, que rapportent les repas pris par les voyageurs qui tra-
. - 2 ,
Isent la province de Saskatchewan. Ceci date de nombreuses années. L’an der-
2y . , 3 .. . : g
deer’ J ai demandé au Comité si je pouvais savoir le montant encaissé sur les repas

R Ces voyageurs, soit la taxe prélevée sur les repas.pris aux stations ou dans les
B :gtons~restaurants qui traversent la province. On doit tenir compte de cela quelque
r

difg M. \VAUGH.ANZ Nous avons expliqué I'an dernier que ce serait une chose pien
lcile  obtenir. Ces voyageurs circulent continuellement, et plusieurs vont d'une
artie du pays 4 I'autre. Ce serait bien difficile de faire ce calcul.
e L Rem: Oui, mais, m9nsieur Vaughan, vous ne direz assurément pas au
YMIté que vous recevez de I'argent des voyageurs sous for"me de taxe et que vous
k:tléhrendez pas compte, que vous ne rendez pas compte a la province de la Sas-
ewan de ce que vous encaissez. Vous en tenez cerfainement compte.

. Vauenan: Nous pouvons certainement vous dire le montant que nous
S en taxes a la province de Saskatchewan.

. Rem: Personnellement, je crois la loi anticonstitutionnelle, mais ceci n’a
faire avec le Comité actuellement.
M. Vavenan: Si vous le voulez, nous pouvons vous fournir un état des taxes
ue noyg payons a la province, et sur quoi.
; - GiBson: C’est surtout la taxe sur les repas qui I'intéressait.

. REmp: Je désirais savoir le montant. Si une taxe a été prélevée sur les
il doit certainement y avoir un relevé quetque part. . ,
TR VAU(’}H{\N: Nous allons voir ce que nous pouvons fu'ire. Croyez-vous qu’il
: €S relevés a cet égard, monsieur Cooper?
h_ M. Cooper: Si un montant a 6 payé a la province, nous avons un état.

.
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M. Reip: Il doit y en avoir. C’est un état de choses qui existe dans la provinee
de Saskatchewan depuis nombre d’années.

.
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M. NicHOLSON: Vous suivez aussi la méme coutume dans les autres provmces,
n'est-ce pas?

M. Rem: En posant ma questmn Javais en vue toutes les pmvm('(,a inté-
ressées. Je ne voyage pas beaucoup dans la province de Québec, de sorte que je
ne sais pas comment les choses se passent, mais je voyage frequemmcnt dans la
province de la Saskatchewan et je sais ce qui s’y passe depuis une dizaine d’années,
dans tous les cas.

M. Murch: Je ne crois pas que vous puissiez vous faire rendre le montant:

M. Vaucuan: Nous allons vérifier. _

M. Rein: Ma seconde question est celle-ci: avez-vous des chiffres indiquant €€
qu’il vous en cofite pour faire circuler vos trains de votre terminus de Port Manp
a Vancouver? Vous n’avez pas droit de passage pour vous rendre & Vancouver:
Je désire savoir ce que cela vous cofite par année.

, M. Vavcuan: Nous allons vous dire avec plaisir le montant d’argent que nous
payons au Great Northern pour droit de passage.

M Nicuorson: Lorsque vous produirez le rapport du montant d’argent en”
caissé en Saskatchewan comme taxe scolaire, vous fenez tout aussi bien de produir®
celui se rapportant a Québec. Je  SUPPOSe que Vous n’aurez pas trop de difficulté 2
déposer les deux rapports en méme temps. Je crois savoir que la taxe prélev
dans la province de Québec est sur les repas servis dans les wagons-restaurants:

M. Vauvcuan: Nous allons essayer de vous procurer cela.

M. Reip: Et les renseiggement sur les autres provinces ot des ententes sem”
blables existent, s’il vous plait. & 3

Le prESIDENT suPPLEANT: Page 32.

TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE

Année Année Année Année
1945 1944 1943 1942
Tonnes Tonnes Tonnes Tonnes
PRODUITS AGRICOLES:
5 (S A st e e e, e e 8,836,831 8,846,923 6,433,610 5,554, 758
B i s R 470,431 346.596 461393 - 51832
o SRS e S Y 1,853,887  1,757.427  1,707.204 683,97
T R R, 1,370,197  1,414.851 1,567,989 S07. 909
e DM el e I ROR LR KSR 85,227 124,038 106,094 39,3 56
Graane delin 2 T, TR 116,848 188,933 271,184 172,0
Autres grains (exc. pois secs, haricots, . |
e N R S e 28,015 60,645 29,42
Autres grains (y compris pois secs, hari- !
eotsy Teves'soya): .. Ll SR L0000 C I e Ui s T 486
ARG 2, S m s TR e S e 1,177,277 1,066,804 979,580 94-7
Autres produits de mouture. .......... 2,120,249 2,109,663 2,152,140 b & 583 500
e L e TR e B 253,578 329,441 208,439 5322 .
L e R R R e 79,755 77,184 67,993 102 )
Pommes (fraiches)................%.. 91,224 107,381 87,692 75,5%) 606 '
Autres Irmts (Frai8) ... .k 55 o wn i ¥ 432,482 - 350,468 291,247 272,
Pommes de terre. ... ................ 41572 337906 324671 24080
Autres légumes frais. .. ... ... .. ..... 261268 251533 231413 1988
Autres prodmts agricoles (y comp. pois 1
secs, haricots, foves Soya)...... .q.  -oi... 709,533 615869 6713
Autres produits agricoles (exc. pois secs, ¢ ‘
haricots, féves soya) . .......ci.0..n R AR B r s R S SR i / )
T 1 T S R L e 18,442,565 18,046,696 15,567,163 11,809.87
¢ 6 11,809,228
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TONNAGE PRODUCTIF PAR DENTEE—suite

INbUsTRIE ANIMALE:
e e e
L LS A e s SN
AR RS T S R B e r
Volailles (vivantes et habillées). ... . ...
olailles (vivantes)..................
landes (fraiches ou frigorifiées). .. . ...
landes ou volailles (fraiches ou frigori-
fices)
Vgar_ldes (fumées, salées, en conserve) . .
landes (fumées ou salées)............
utres produits de 'industrie des con-
serves. (comestibles)................

A AT R A SR M o, (SR
Utres produits de I'industrie animale
(non comestibles)........... ......

’ otal .l o BN R s

L2 TN T——
bon anthracite..................
S R R S R e e
gal‘bon lignite et presque bitumineux.
RSl xS DR R o e
Inerais de cuivre et concentrés. .. .. ..
utres minerais et concentrés. . . ... ...
2ots, mattes, etc. (métaux non fer-
T e S e S e G2
Sgble SR i SR 3 i
[erre (concassée, brisée, moulue). . . . .

oise (grosses dimensions)..........
Pétrole brut

R R Ly AR

res produits miniers (A demi trans-
Oormés)

pRO.DUITs FORESTIERS:
B:)ies’ poteaux, perches, pilotis........

T S de corde et de chauffage. .~ . . . ...
Taverses

Bo‘sépz‘ite
5 de sciage ét de construction, bois &

ites et A douves. ................
€8 produits forestiers........,....

Autr

ereportar. . 7. S AT e

Paye

les . A
Provinces & I'égard des impbts,

Chew a
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Année Année Année Année

1945 1944 1943 1942

Tonnes Tonnes Tonnes Tonnes
46,296 39,772 35,241 75,214
398,994 296,403 264,180 243,692
27,136 29,319 21,914 21,172
218,802 355,417 285,797 213,589
...... 31,890 27,457 23,694
0BT it R e S SR e
...... 156,158 126,892 217,645
294,449 sk o A S 0.
...... 399,829 318,182 252,277
TRFACA i e IR Sy T e
42,377 108,356 106,823 46,679
91,125 80,868 62,169 57,889
65,345 73,497 * 75,887 75,073
88,219 77,388 71,949 71,328
67,404 68,375 78,286 77,083
85,696 79,460 68,203 66,244
114,463 92,351 79,535 77,766
1,776,191 1,889,083 1,622,515 1,469,345
2,095,409 2485751 = 2,636,434 2,612,070
9,193,585 9,335,488 9,983,156  9,181.800
1,823,304 1,703,873 1,975,152  1.716,941
1,472,883 1,232,219 1,228,110 . 1,010.864
646,270 137,451 338,355 177,898
181,605 196,934 225,870 239,528
2,033,078 3,057,685 . 4,556,495  2,707.385
819,398 750,669 836,148 827,158
1,438,943 1,409,881 1,506,195 1,801,655
2,009,009 1,995,647 1,971,865 2,069,652
70,984 81,076 67,622 70,646
606,176 629,573 535,876 356,870
199,882 197,498 128,529 177,268
567,193 498,454 498,973 476,942
1,042,179 1,234,542 1,290,365 1,204,170
24,199,898 24,946,741 27,779,145 24,630,847
677,158 568,608 544,002 491,042
580,163 759,108 668,884 582,401
61,290 105,531 56,170 71,450
4,104,087 3,524,054 3,099,099 2,683,141
4,090,454 4,099,984 4,114,300 4,300,022
252,371 310,578 226,255 258,905
9,765,523 9,367,863 8,708,710 8,386,961
54,184,177 54,250,383 53,677,533 46,297,003

‘ -
M. Jackman: Lorsqu’une province a un impdt sur le revenu des corporations,
Z=vous cet impdt sur votre exploitation dans cette province?
- Vauenan: Il y a souvent des ententes spéciales entre les chemins de fer et

- JackmaN: Avez-vous fait des représentations & la province de la Saskat-
0 & I'égard du projet d’impdt sur les corporations dans cette province?
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M. Vaucnan: Nous avons fait plusieurs représentations a la Saskatchewan.
Actuellement, je ne puis vous dire ou elles en sont.
* Le prESIDENT suPPLEANT: Pages 33, 34 et 35.
: TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE—fin -
Année Année Année Année
1945 1944 1943 1942
- Tonnes Tonnes Tonnes Tonnes
Beport:: 5. s S e, 54,184,177 54,250,383 = 53,677,533 46,297,003
Hl()DUlTS MANUFACTURI;:S ET DIVERS: 1
T R RS NS Ut e R 1,391,244 2,191,200 1,766,540 1,434,251
Pétrole raffiné et ses sous-produils ke
(moins I'asphalte et 'essence). . .. ... 1,767,601 1,619,419 1,780,340 1,810,555
T R R S S SR s e SR 375,950 424,855 355,051 261,127
Fer, en gueuse et en loupe. ........... 288,527 249,784 251,209 247,716
Baletboulonis. .. - .. 0 Y00k 61,635 106,919 29,046 29, 256
Fer et acier (en barre et en feuille, fer a
construction et tuyaux de fer)....... 1,733,839 1,685,688 2,323,745 2,349, 704
Fonte, machinerie et chaudiéres. ... ... 259,747 230,878 294,603 283, 261
B AU e e g S e e 488,525 419,206 541,035 732, 433
Brique et pierre artificielle.. . ......... 213,776 '202.515 240,760 281,353 |
Chix et plfitre. o Ok o S 367,387 400,787 436,248 399,278
Tuyaux et tuiles a drainage........... 30,085 23,306 29,581 34,352
Instruments aratoires et véhicules au- &)
tresquelesautos....... .......... 228,674 203,875 147,659 136, 123
Automobiles, camlons et parties d’autos’ 1,701,549 2,171,116 2,287,630 2,161, 027
Articles de ménage et bagages de colons 20,268 20,225 14,356 12, 1213
T o) P g L P 49,525 43,806 44,054 52,732
S e R N SR 473,298 463,502 377,705 390,065 1
Engrais de toutes sortes. ............. 1,130,242 920,518 809,155 667,740
Papier & jonrnal .. ... ..c....iviesn. 1462742 1543708  1,591.980  1,507,34% |
Autre papler ........................ 317,307 286,926 251,086 2.'.’»8,903 1
Papier pressé, papier & partmon B 400,422 , 340,182 326,152 358,115
Bt R papier. s e ) 1,295,781 1,297,012 1445684 1,342,551
Poisson (frais, gelé, fumé, etc.). ....... 164,628 124,218 122,579 103,028
Conserves (toutes les conserves exc. les
IR} 5o s o an S N e R e 528,836 466,164 469,156
Conserves (toutes les conserves comesti- 1
L e e e WL S TS e G4 R S e e RS E e
Autres produits manufacturés et divers. 8,709,255 8,907,430 8,737,518 8,084, 014
Marchandises (lots brisés)............ 2,200,594 2,194,885 2,099,359 : I 861 932 :
3 AR L Mok St 25,757,119 26,600,796 26,749,248 25,248,234‘ '
3 gt
Grandtotal................... 79,941,296 80,851,179 80,426,781 71,545,237
%
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SERVICE MONDIAL

Le Canadien National a des bureaux dans les Iles Britanniques, en Australie,
en Nouvelle-Zélande, en France et aux Etats-Unis, qui rendent de grands services
et renseignent sur la Compagnie et le Canada en général. Voici la liste des prin-

Clpaux bureaux:
Erars-Unis
L RSN M e R Mass
gyﬂ‘alo ............................ N.Y
L T P R N NS Ala
Ceﬂiﬂr o P e e S RS Towa
SRR At 1
BRSSP R Ohio
L e S G Ohio
e R R, s Mich
BRI 5 e SR L g Minn
G Lo A R Mich
K"ind T R R S I o B Mich
L e M S L SRRt B Mo
‘1;108 B ot i chaid il Cal
M“SOn T X SR S T E N Towa
ERERNES & L S ol s Tenn
M BRI e o R Ty Bl Wis
N eapOliS ....................... Minn
g: Hltlaven ....................... Conn
e g Ny
B T e e S Neb
lJhiladelphle ......................... Iga
P'“Sburgh ........................... Pa.
RN Do s Me.
SRR IR S R T Ore.
St Ix)uls ........................... 1\}[7;:
e P A Minn.
I'EW. B8 Liate o 5ia piaigiets bt SR S Mich
Seat tl;?l.c_ls_co ..................... Wg;;l
Sollth Bend ....................... Ind
B o
%lllsa._ Okl:
B i D.C.
GRANDE-BRETAGNE
%glrf;;é .................. Trlande du Nord
G w ........................... Wales
‘Lilasgo"erpo()i ........................ Ecosse
Lon e e Angleterre
S°uthes ....................... Angleterre
BRERBOTY; , -7 o7 A AR Ny Angleterre
France
P
anx ............................ France
Mer;’STRALm ET NOUVELLE-ZELANDE
S dn e e TN Rk S Australie
B et o e Australie
* it I e S Nouvelle-Zélande

o Teprésentant du service de développe-
ment industriel y est stationné

HOTELS DU CANADIEN NATIONAL

HALIFAX, N.-E.
Le Nova Scorian

CHARLOTTETOWN, LP.-E.
Le CHARLOTTETOWN

OTTAWA, ONT.
LE CeATEAU LAURIER

PORT ARTHUR, ONT.
Le PRINCE ARTHUR

WINNIPEG, MAN.
Le Fort GARRY

BRANDON, MAN.
Le Princeé Epwarp

SASKATOON, SASK.
Le BESSBOROUGH

EDMONTON, ALTA.
LE MACDONALD

VANCOUVER, C.B.
*L’HOoTEL VANCOUVER
*Exploité en commun par le Canadien
National et le Pacifique Canadien.

HOTELS D’ETE

JASPER PARK LODGE
JASPER, ALTA.

. MINAKI LODGE
Minakr, ONT.
PICTOU LODGE
Picrou, N.-E.

>
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SIX ANNEES DE GUERRE

QUELQUES FAITS CONCERNANT L’EXPLOITATION DU CANADIEN NATIONAL pE 1940 i 1945

INCLUSIVEMENT
1940 1941 1942 1943 1944 1945
Tonnes de marchandises payantes transportées—Total 433,195,137
55,060,232 65,370,412 71,545,237 80,426,781 80,851,179 79,941,296

Nombre de voyageurs payants transportés—Total 160,048,545
11,204,289 17,681,343 30,363,290 34,500,731 35,928,212 30,370,680

Nombre de télégrammes et cables expédiés—Total 64,675,926
8,758,272 10,000,957 10,862,351 11,650,492 11,382,207 12,021,647

Nombre de colis-messageries expédiés—Total 85,095,087 :
11,933,289 12,712,385 12,932,571 14,672,359 15,780,767 17,063,716

Nombre de personnes hébergées dans les hotels—Total 4,351,689
604,028 648,010 638,877 755,514 817,016 888,244

Rémunération des employés—Total $1,101,993,725
$132,584,063 $153,654,368 $177,042,773 $195,555,045 $222,649,839 $220,507,637

Recettes d’exploitation—Total $2,243,095,405
$247,527,225 $304,376,778 $375,654,543 $440,615,955 $441,147,510 $433,773,394

Frais d’exploitation—Total $1,771,603,687 E
$202,519,813  $237,768,437 $288,998,675 $324,475,670 $362,547,043 $355,294,049

Recettes nettes d’exploitation—-Totél $471,491,718
$45,007,412 $66,608,341 $86,655,868 $116,140,285 $78,600,467 $78,479,345

Surplus aprés paiement des impéts, de Pintérét d au public et a
I'Etat et de toutes les autres charges—Total $95,537,017
$16,965,044* $4,016,327 $25,063,268 $35,639,412 $23,026,924 324,756,}30

*déficit.

M. PicArp: Je propose ’adoption du rapport.
M. GiBson: J’appuie la motion.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Messieurs, vous avez entendu la motion. Ceux en
faveur? Contre?

Je déclare la motion adoptée.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Maintenant, messieurs, nous allons &tudier lé
budget. Vous avez tous des copies du budget des chemins de fer Nationaux pour
I’an 1946. (Appendice “B”’).

L’hon. M. CHEVRIER: Si je me souviens bien, monsieur Vaughan, Ia coutume
suivie veut que vous-méme ou M. Coopef lisiez les différents postes du budget et
que des questions soient posées au fur et & mesure. Voyez-vous un inconvénijent &
cette maniére de procéder?

M. Vavcran: Fort bien, monsieur. Notre budget d’exploitation de 1946 pré-
voit un surplus de $7,500,000. Le détail se trouve a la page 2. Les prévisions pour
immobilisations indiquent des additions et améliorations de $14,000,000 pour 1946-
Les chiffres comparables de 1945 sont 1a. Vous verrez que les chiffres comparables
de 1945 étaient de $15,008,000 et, qu'a méme cette somme, nous n’avons pu dé-
penser que $2,630,000.

M. Murch: Etait-ce dit & la pénurie des matériaux ou de la main-d’ceuvre? *

M. VaucHAN: Les deux.

. M. Murca: Croyez-vous que la situation se soit améliorée suffisamment pour |

en revenir a la situation de 19457

)
\
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. M. Vauenan: Nous espérons obtenir plus de matériaux cette année et la
Main-d’ceuvre est plus abondante. C’est notre intention de dépenser $8,863,000 en
Douveaux matériaux. Vous en trouverez le détail a'la page 3. Je ferai peut-8tre
Mieux de m’occuper de la premiére page d’abord, et nous nous occuperons des
détails plus tard. Pour acquérir le Manitoba Railway, $7,000,000.

M. GiBson: A qui appartient-il?

M. VaucuaN: Au Northern Pacific Railway, en vertu d’un bail consenti au
Canadian Northern pour neuf cent quatre-vingt-dix-neuf ans.

M. Gisson: Le Northern Pacific a-t-il garanti les obligations?

M. Vaucuan: Non, monsieur; c’est un simple bail du Northern Pacific pour
9,99 ans. Le montant pour lequel la ligne peut étre acquise est mentionné dans
?ption, et cette option peut étre exercée aujourd’hui, épargnant ainsi un montant
argent considérable.
M. Gisson: Vous croyez que c’est une bonne affaire & $7,000,0009
M. VaueHAN: Oui.
M. Nicuorson: Ou cette ligne commence-t-elle? :
M. ViucnaN: Elle se trouve presque entiérement au Manitoba. Elle part de
la frontisre du Minnesota, va jusqu'a Winnipeg et Portage-la-Prairie, puis en sort.

M. Jackman: Je suppose qu'il lui faut payer des impdts sur le prix du loyer
que vous payez: je veux dire au ministére de I'imp6t sur le revenu.
M. VaucHAN: Je ne sais pas comment ils s’arrangent, monsieur Jackman.
M. Jackman: Je me demande si, oui ou non, et du point de vue du Canada
tout entier, il ne serait pas plus économique,—ce serait peut-&tre plus économique
U point de vue du réseau,—mais le trésor perdra un montant considérable & cause
¢S pertes d’intéréts si la ligne tombe entre vos mains. Il se peut qu’il ne soit pas
avantageux de I'acquérir. 3

M. Vaucnan: Cette question d’achat de la propriété a été discutée sous tous
les points de vue avec le Trésor.
M. Jackman: Quel loyer payez-vous au Great Northern?

M. VaucuAN: $300,000 par année.

M. Gisson: C’est une bonne affaire.

M. VaueHAN: Acquisition de titres; c’est un montant de $410,000. Paiements
Sur le principal, $9,777,000. ,

M. Picarp: Au sujet de ce montant, cela veut-il dire que I'argent est pris &
me vos frais d’exploitation, ou payé par des préts du gouvernement?

M. Cooper: Pour nos besoins bruts de $40,000,000, nous avons $17,000,000 &
B0ous de disponibles, et nous nous attendons d’emprunter $22,000,000 du gou-
Vernement, .

M. Picarp: Mais vous avez un total de $9,777,000?

5 M. Cooprer: Nous avons besoin en tout de 340,900,000 et nous aurons $17,-
00,000 de disponibles; nous espérons emprunter la différence.

mg

, . M. Vaugnan: II y a ceci au bas de page: ‘“Conformément 4 la Loi sur les Lignes
aenen_nes Trans-Canada, le réseau national du_ C.a‘nad’a a souscrit toutes les actions
€8 Lignes aériennes du Canada. Le capital initial était de $5,000,000 sur lequel

des appels de $4,600,000 ont été faits. Le capital a été porté & $25,000,000 par un

resendement & la loi, en 1945. Au cours de 1946, le Canadien National peut atre

Oeq‘lls de faire des appels additionnels sur le capital-actions au montant de $14,000,-
alin de permettre au Lignes Trans-Canada et & leurs filiales de financer leurs

Mmobilisations de 1946”.

M. Jackman: Vous attendez-vous & un appel?

5 M. Vaucnan: Les Lignes aériennes Trans-Canada ont commandé du matériel
“uf, comme vous le savez déja, et en recevront une partie au cours de I'année,

.
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mais, messieurs, vous aurez I’occasion d’interroger les fonctionnaires d’Air-Canada
lorsqu’ils se présenteront devant le Comité. ;

M. JackmAN: Je crois savoir qu'on a renvoyé a plus tard le bill visant a
séparer I’aviation des chemins de fer, n’est-ce pas?

M. VaucHAN: Je ne sais pas jusqu'a quelle date il a été renvoyé. Vous trou-
verez a la page 2 le détail de nos recettes d’exploitation. Nous comptons sur des
recettes d’exploitation de $381,251,000 par comparaison avec $429,565,715 en 1945.

Paiement du déficit en vertu de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes, $3,042,000 par comparaison avec $3,519,878 en 1945.

Paiement du déficit d’exploitation du service de transbordement et des ter-
mini de I’lle du Prince-Edouard, $707,000 par comparaison avec $687,800.

Les prévisions de recettes sont de $385,000,000 par comparaison avec $433,-
773,393 I'an dernier.

M. Rem: Vous attendez-vous a une diminution aussi considérable, monsieur
le président?

- M. VaucHAN: Oui, monsieur. Actuellement, nous allons dans cette direction.

M. Picarp: Je pense que vos experts budgétaires sont trés compétents pour
en arriver a une si petite différence dans le budget.

M. VaucHAN: Les frais d’exploitation prévus pour 1946 sont de $325,500,000
par comparaison avec $355,294,048 I’an dernier. Nous espérons avoir des recettes
nettes d’exploitation de $59,500,000 contre $78,479,345 I'an dernier. Les préléve-
ments & méme le revenu, non compris I'intérét, $7,174,000 au lieu de $7,395,073
I’an dernier. L’intérét sur la dette consolidée due au public sera de $23,377,000 au
lieu de $26,021,784 I'an dernier. On s’attend & ce que I'intérét sur les préts du
gouvernement soit de $21,449,000, ce qui portera les prélévements & méme le
revenu a $52,000,000 et laissera un surplus de $7,500,000 par rapport & $24,756,130
I’an dernier. :

~ M. Jackman: Vous avez inclus dans le budget 'intérét sur les titres rapatriés?

M. VaucHAN: Oui, monsieur. Et il y a une note:

Le budget de 1946 comprend $1,991,800 comme contribution au déficit
de la caisse de prévoyance de I'l.C.R. & P.E.L., et aussi $100,000 comme
contribution au fonds de retraite du Grand Tronc.

M. Emmerson: Comment ce budget soutient-il la comparaison avec celui des
années passées? Cette contribution augmente-t-elle chaque année?

M. VaucuAN: Elle va en augmentant plutot qu’en diminuant.

M. Emmerson: Il viendra un temps ol ces vieux employés commenceront
mourir.

M. VaucHAN: Les employés prennent constamment leur retraite et leurs pen-
s(ig(s)ns la-bas sont trés élevées par comparaison avec celles de toute autre partie du
réseau.

M. Murca: Quand pensez-vous atteindre le maximum?

M. VaucHAN: Dans dix ou douze ans d’ici. ’

M. Gisson: N'est-ce pas prévu dans vos échelles de salaires?

M. ViucHAN: C’est basé sur les pensions payées aux hommes qui ont pris
leur retraite.

M. Warrton: Plus les salaires sont élevés, plus les contributions le sont aussi-

M. VaucaAN: Clest trés difficile de faire une estimation. Vient ensuite la
page 3, additions et améliorations. Région de I’Atlantique: budget de 1946, $1-,
686,067. L’an dernier, $750,440. Le budget de 1945 était de $1,341,350.

* M. EmmersoN: Pouvez-vous nous indiquer & quoi c’est employé?
M. VaueBAN: Le détail est a la page suivante. Région centrale: $5,914,660

par rapport & $1,755,917 I'an dernier. Région de 1'Ouest, le montant est de $3,-

y =
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109,860 et de $1,249,109 I’an dernier. Grand Trunk Western Railroad Company;
$1,985,729 au lieu de $840,456 I'an dernier. Pour la Central Vermont Company,
$344,931 par rapport & un crédit de $204,791 ’an dernier. Les compagnies filiales:
$1,967,705 par rapport & un crédit de $765,261 I'an dernier. Messageries, télé-
graphes et autres services, $1,674,227 par rapport & un crédit de $220,725 I'an
dernier. Additions et améliorations au matériel, $2,116,956 par comparaison avec
$546,443 I’an dernier. Retraits de matériel, un crédit de $1,800,185 comparé a un
C{édit de $1,321,294 I’an dernier, et le total est de $17,000,000 par rapport aux
geliegllfgs de $2,630,294 I'an dernier, et des prévisions budgétaires de $15,008,000
n .

Moins—Portion des projets inclus dans les chiffres ci-dessus de 1946

qui ne seront, pas terminés le 31 décembre 1946.

M. GiBson: Combien avez-vous placé dans le Pacific Communication System
acquis de la Corporation des biens de guerre cette année? Je crois que c’est un
Montant fort considérable.

M. Vaueuan: Nous n’avons pas beaucoup placé nous-mémes dans le Com-
Munication System li-bas, sauf que nous avons acheté depuis une certaine partie

€ son matériel. Les dépenses en ont été payées par le gouvernement et le travail
a été fait conjointement par le Canadien National, le Canadien Pacifique et la
British Columbia Telephone.
= Mp GiBson: Mais maintenant vous 'avez pris & votre propre nom, n’est-
pas

M. VaucnaAN: Pas encore dans une grande mesure.

M. Gison: S'il n’est pas déja disponible, il le deviendra en temps et lieu.

- M. Rem: Auriez-vous 'obligeance de vous arréter a cette station de New
Zyle:tnfliinster, de voir ce que fait le Great Northern, et de juger si c’est profitable
rafic.

M. VaucHAN: Je le ferai, M. Reid.

M. Gsson: 1l s’y est arrété au mois de décembre, et il avait 1’air bien mal-
heureyy,

M. Jackman: Pensez-vous que le temps viendra jamais ot le réseau ne deman-
dera pas d’argent au gouvernement pour ses immobilisations?
M. VaveaAN: Ce temps me parait bien éloigné. Il nous faudra faire des im-
Mobilisations chaque année si nous voulons maintenir ce chemin de fer 4 la page.
. JAckMAN: Je parle des frais d'immobilisations au dela du montant que vous
avez pour la dépréciation du matériel roulant. Une compagnie ordinaire obtient du
Capital en dépréciant la propriété, mais vous n’étes par organisé pour cela. Si
CCtait une compagnie privée, elle pourrait ne pas étre capable d’emprunter pour
80n propre compte. 11 lui faudrait couper I'étoffe & sa mesure. Elle pourrait bien
D€ pas &tre en mesure de se développer de cette fagon. Mais, comme vous avez le
dr’ r public pour y puiser et approuver ces budgets, vous étes capables de vous
Evelopper, bien que ce développement ne semble pas, pour le moment, augmenter
€8 recettes du chemin de fer. II viendra sfirement un temps ot le Parlement devra
‘onsidérer si, oui ou non, il doit continuer d’avancer des millions et des millions
© dollars chaque année en immobilisations pour ce chemin de fer qui ne rapporte
D aux contribuables.
M. Coorer: Ce montant de $9,777,000 dans le budget n’est pas une addition
ﬁgx iImmobilisations du chemin de fer; c’est entiérement une question de rem-
ursement.
M. Jackman: Mais les $22,550,0007
. M. CoopEr: Sur ces $22,550,000, un montant de $9,777,000 est réellement un
emboursement.
. JACKMAN: Mais si vous enlevez les $9,777,000, vous avez environ $13,000,000
lets de développement fournis par les contribuables et, cependant, nous nous
Attendons 3 des recettes beaucoup moindres, et nous avons déja un compte de
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part de propriétaire de $9,777,000 sur lequel nous ne retirons pas un bien gros
revenu. Je crois que cette année, le revenu est de 1 p.c..

M. Coorer: Le compte de $7,000,000 peut &tre réellement considéré comme
remboursement.

M. JackMaN: cela le réduit a $5,000,000.

M. Coorer: Nous avons $22,550,000 de capital net dont $16,777,000 sont
réellement un remboursement, ce qui laisse $5,773,000 de nouveau capital.
M. Jackman: C’est bien cela.

M. Cooper: Et nous espérons retirer $7,500,000 de notre exploitation. De
sorte que d’aprés nos prévisions budgétaires, nous ne demanderons pas d’argent
au gouvernement, c’est-a-dire qu’il n’y aura pas d’augmentation de nos immobili-

sations en 1946. Si nous empruntons $10,000,000 pour rembourser, ce ne sera pas
une addition a la dette.

M. VaucaAN: Chaque chemin de fer des Etats-Unis suit une politique sem-
blable; lorsqu’il achéte du nouveau matériel, il émet de nouvelles obligations pour
le couvrir. 7

M. JackmAN: Oui, mais cés chemins de fer ont souvent des recus pour leur
matériel roulant, ou ils le paient graduellement & méme leurs recettes.

M. VauveHAN: Nous faisons de méme; nous le payons par tranches chaqué
année. Ainsi, voici un compte du rapport du Pacifique Canadien; on vous deman-

dera aussi d’approuver des affectations de capital de $42,000,000. Son budget d’im-
mobilisations est bien plus élevé que le nétre.

M. Rem: Que dites-vous du compte que je vois ici & 'égard des hotels? Dans

quelle situation se trouve le nouvel hotel de Vancouver? Comment marche-t-
financiérement?

M. Vaucnan: Nous avons fait d’assez bonnes affaires a cet endroit. Le Cana-
dien National retire un loyer pour 1'usage de 'hotel, la compagnie qui ’exploite
fait un peu d’argent, et des dividendes ont été payés a chacun des chemins de fer
depuis deux ans sur 'exploitation de I'hbtel.

M. Picarp: Si nous avions écouté votre suggestion d’hier, ou si le Canadied
National avait été traité de la méme facon que les chemins de fer américains 1'on?
été, c’est-a-dire si votre capital avait été réduit, vous auriez été en meilleure posturé
© & I'égard de votre surplus de 1946; vous n’auriez pas & tenir compte de I'intérét

sur les préts du gouvernement, et ainsi de suite, si vous étiez dans la méme situa
tion que les chemins de fer américains aprés leur réorganisation.

M. VaucuAN: C’est exact.

M. Picarp: Jusqu'a quel point calculez-vous que vous seriez en meilleur®
posture? : .

M. Vaucnaan: Il est trés difficile de faire ce calcul, monsieur Picard, ma®
notre situation serait bien meilleure si nos charges fixes étaient ajustées sur uné
base normale.

M. Picarp: Comme I'ont fait les compagnies américaines? ;

M. Jackman: On leur crédite, chaque année, le paiement de leur surplus sU*
la dette qu'’ils doivent, comme les chemins de fer américains obtiennent une rédu¢
tion sur le montant des obligations qu’ils doivent. .

M. Picarp: Au Canada, nous avons assumé tous les préts au moment de 1'0F
ganisation du Canadien National, préts qui auraient pu étre.mis entre les mains
public comme il est arrivé aux Etats-Unis. ? '

M. JackmAN: Lors de la réorganisation.

M. VaucnaN: Lors de la réorganisation, nous avons amorti tant de capital el
tant de dettes garanties. :

M. Picarp: Mais nous avons assumé toutes les charges et nous les avons €%
core sur les épaules.
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M. Jackman: A T'égard des $42,000,000 du Pacifique Canadien pour im-
Ip'ob}hsations au cours de I'année prochaine, est-ce que cet argent proviendra de
Pémission d’obligations garanties?

M. VaucnaNn: Nous n’avons pas le moyen de savoir comment le Pacifique

ancera cette affaire; je ne désire pas parler au nom du Pacifique. Mais s'il achéte
(}u atériel neuf en quantité considérable, je serais surpris s’il ne faisait pas une
€mission publique pour le payer.

M. Jackman: Pour du matériel roulant neuf?

M. ViueHAN: Oui.

M. Jackman: Cet argent sera probablement pris & méme les surplus de re-
vVenu. Au sujet de I'exploitation des chemins de fer sur ce continent, n’est-ce pas

‘un fait que tous, & peu d’exceptions preés, seront obligés d’augmenter leur dette

Obligataire garantie ou leur compte de part de propriétaire, probablement pen-
ant des dizaines d’années? Ce sont encore, n’est-ce pas, des industries qui dé-
Pensent du capital? Aucun d’eux n’a encore atteint son maximum. Ils ont tous
oin d’argent, chaque année, pour améliorer leur service, en plus du montant
Provenant de leur caisse, de leurs propres recettes d’exploitation. Tous les che-
mins de fer américains doivent-ils s’adresser au public, chaque année, pour mettre
eur programme de développement a exécution, ou quelques-uns n’ont-ils pas de
tels programmes?

M. Vaucnan: Je crois que presque tous les chemins de fer, lorsqu'ils achétent
du matériel neuf, émettent des obligations pour le payer.

M. Jackman: Je conviens que c’est un bien pauvre moyen de financer des
chemins de fer mais, méme s'il en est ainsi, quelques-uns n’augmentent pas ou ne

oublent pas le montant de leurs actions en cours.

, M. Vaugnan: Cela se peut, mais les fonds de développement, d’une fagon ou
d_gne autre, peuvent provenir de la réserve constituée au cours des quelques der-
Ni€res années. >

M. Warron: On demande avec instance présentement aux Etats-Unis une
augmentation du taux de transport des mar¢handises dans ce but.
' M. Jackman: Ne serait-ce pas mieux pour nous que de continuer & demander
dautre argent au public?
. M. Rem: Si vous augmentez les taux de transport des marchandises, ayez bien
Soin de les augmenter dans les provinces centrales.
M. Vaucnan: Notre situation s’améliore constamment.
. Le présipENT suppLfaNT: Est-ce le désir du Comité d’ajourner maintenant
Jusqu’a 11 heures demain?

M. Picarp: Jallais dire ceci: comme nous avons examiné les détails de la
Majeure partie du bilan, des frais d’exploitation et des dépenses de 'année, et
C0mme ceci est dans le méme ordre d’idées, pourquoi ne pas approuver le budget
aujourd’hui et nous en débarrasser? Il ne reste que quelques questions de détails.

, L’hon. M. Crevrier: Nous en avons étudié la majeure partie par rapport a
‘lan dernier. At

M. Picarp: Nous avons interrogé les fonctionnaires sur a peu prés tout.

L’hon. M. Cuevrier: M. Reid désire poser une question.

M. VaueaaN: Nous pouvons nous occuper de ce budget en méme temps que
de celui de la West Indies Steamships.

M. Nicrorson: Si nous sommes pour nous réunir demain, je crois que nous
Pouvons ajourner maintenant et continuer 'étude du sujet. Quelques-uns d’entre
ous n’ont pas encore eu 'occasion de le parcourir. A tout événement, nous de-
VIions finir demain. :

. Le Comité s’ajourne & 6 heures 5 de 1'aprés-midi pour se réunir de nouveau le
Jeudi, 16 mai 1946, 4 11 heures du matin.
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
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SOMMAIRE DES BESOINS FINANCIERS—EXERCICE 1946

— 1945 1945 1946 Détails 2
Budget Réel Budget la page
$ $ $
BUDGET D’EXPLOITATION—
BOrpias. s . 25,000,000 24,756,130 7,500,000 2‘4‘
IMMOBILISATIONS— ; ‘
Additions et améliorations. ........... 15,008,000 2,630,294 14,000,000 3 -
Materiebment, .o s e 24,606,000 10,078,911 8,863,000 4
Achat du'Manitoba Railway i< . ol v ie o s i s siia 7,000,000 5
Achat de titres. ......... S g e 1,015,000 829,020 410,000 6 ]
Remboursement de dettes a ’échéance, y 3

compris paiements sur fonds d’amor-
tissement et du principal de trust du
T T B et B SO e Sl 10,777,000, 10,771,225 9,777,000 7

51,406,000 24,309,450| 40,050,000
Moins montants disponibles des réserves
ur dépréciation et amortissement de
’escompte sur la dette. . ....... ....| 18,000,000{ 16,775,951 17,500,000 P
Total des immobilisations. . ... .. 33,406,000 7,533,499 22,550,000

/

AUTORISATION STATUTAIRE—

Conformément & la Loi sur les Lignes aériennes Trans-Canada de 1937, le Réseau national |
souscrit toutes les actions du capital des Lignes aériennes Trans-Canada. Le capital initial é":ﬁ g
de $5,000,000 sur lequel, le 31 décembre 1945, des appels de $4,600,000 ont été faits. Le capi*®
a été porté a $25,000,000 par un amendement a la loi, en 1945. Au cours de 1946, le Canadi®
national peut &tre requis de rencontrer des appels additionnels sur le capital-actions au mon.w" |
de $14,000,000 du capital afin de permettre aux Lignes aériennes Trans-Canada et a leurs fili
de financer leurs immobilisations de 1946. :

P—

i

BUDGET D’EXPLOITATION . B
_— . 1945 1945 1946
ljudget Réel Buﬂ
$ $ $ ]
Recettes d’exploitation— 000
(a) Recettes d’exploitation, moins (b) et (¢)....... 428,657,000, 429,565,715 381,251 §

(b) Paiement en vertu de la Loi des taux de trans-
port des marchandises dans les provinces Ma-

PR PR u o T R 3,630,000, 3,519,878 3,200
(¢) Paiement du déficit d’exploitation du transbor- 000
deur et des termini de 1’lle du Prince - Edouard 713,000 687,800 707,
2 433,000,000 433,773,393 385,00078%?'
Frafs dlaxplotation. - -0, o i bos o TN 354,800,000/ 355,204,048 325,500}
Ow 1
Revenu net d’exploitation........................ 78,200,000 78479345 59,500 |
Prélévements nets & méme le revenu, sans compter ooﬂl
T R R R O R T 6,909,000, 7,395,073 7,174
Intérét sur la dette consolidée entre les mains du pu- ; o
o N e e e 26,035,000 26,021,784 23,37Tuy
Intéréts sur les préts de 'Etat. .................... 20,256,000 20,306,358 21,4497
Total des prélévements & méme le revenu. . . 53,200,000, 53,723,215 M I"
T A S 354 e S, F el 25,000,000 24,756,130,  7,500:"" |

Notre—Le budget de 1946 comprend $1,991,800 pour la contribution au déficit de la_w’ﬁl '

de prévoyance du I.C.R. and P.E.L., et $100,000 pour la contribution au fonds de retrait® = |
Grand Tronc. pracs ]
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ADDITIONS ET AMELIORATIONS

3 - 1945 1945 1946
. Budget Réel Budget
—
$ $ $
hm'r{oxvs ET AMELIORATIONS—
Région de I'Atlantique. ... ..........c.ccooeunnn.. 1,341,350 750,440, 1,686,067
jgaiceniale . O e N R SR A 6,109,624 1,755,917 5,914,660
B o 10abdl i R e s R 5 e 2,963,779 1,249,109 3,109,860
Grand Trunk Western Railroad Company......... 1,529,246 840,456 1,985,729
Central Vermont Railway.................ccnne. 203,045/Cr. 204,791 344,931
Eempagmes filiales. . . o1 i G it s b dewenans 281,097|Cr. 765,261 1,967,705
essageries, téléirapha et autres services......... 2,089,009/Cr. 220,725 1,674,277
Additions et améliorations au matériel ............ 2,519,845 546,443 2,116,956
Retraits de matériel. . ................... X5 fon Cr. 2,028,995/Cr. 1,321,294(Cr. 1,800,185
( 15,008,000, 2,630,294/ 17,000,000
' " Moins portion des projeté inclus dans les chiffres
I-dessus de 1946 qui ne seront pas terminés le 31 dé- v
BRI v S R R S ki 3,000,000
: L 151 RS AR SR (o R e e 15,008,000 2,630,294/ 14,000,000
S 5.




&
ENSEMBLE DU RESEAU
ADDITIONS ET AMELIORATIONS—BUDGET DE 1946
DEPENSES MOINS RETRAITS APPLICABLES AUX IMMOBILISATIONS
Région : Région Grand Central Filiales
S de Région e Trunk Vermont Départe- Total
PAtlantique | centrale I’Ouest ‘Western Railway ment et
Lines Matériel
$ $ $ $ $ $ $
Voig—
INouvelled Bones et RN A At e S S 175,000 i 10 Tk S ST et GBS Ly RUCHL Yo SRR N 194,313
Rails et holons iave s, ¥ 0 Limediesne s 4 2 80,330 266,044 243,351 204,150 T30N cdaadil ) 1, 801,236
Sellottes ab ANCT". « 11l | i i o s DA s s 4 195,777 575,745 514,858 106,250 ST I O R 1,406,540
3 s s e e R L T I 291,710 B6052281 .7 vk ~ 306,670 5 et T 1,012,194
Elargissement des coupes et remblais. . ....... BOROTATY L L B BRI Sl RS A, A 0000 i s | 259,624
Fossés, drains et égouts..............c..vun. 20,479 6,885 63,540 AP e et L e S e 96,324
Grandes gares de BecHaridisest, 4208 o bt Cal i SBO0D| G b AOMGION = S5 Al o e s T L AT b e Cr. 17,600
Grandes gares de AN s Ee et B N RO 60,000 DL e I RN B SR R e I SR 326,725
Cours, voies et voies d’évitement............. 73,886 356,530 113,359 290,000 0909t i 840,744
Appareils de construction de chaussée......... 14,460 186,440 146,575 41,960 5800004 5% e 1T 395,235
Ponts, estacades et ponceaux. ............... 156,088 403,408 556,508 22,600 T I b o e s 1,218,579
AN il s R TR M M e sl (Shelenaiol s GRSt T e sl GG R i G s e e [0 ekl T of 65,000
Protection des chemins et traverses........... 10,815 39,498 2,400 yd A SR Re S s (9 TN 00 s 123,613
Stations et abords. . ..... S, S L LT 110,150 547,965 448,533 ) S e e R P 1,207,698
Postes d’alimentation d’eau. ................. 6,461 50,503 139,001 39,120 ST ] TS et R 238,585
Rogtes Agombustibles il 4 s e h e S T 6,700 83,621 127,080 S R A | IR B i 223,001
Ateliers, remises a locomotives et machinerie. . . 261, 286 1,907,746 727,841 122,118, =7 ] e e B TN 3,052,092
Bassms BETIORIN = IR U e oL YR m ATl VL sl g S thr s Bt Lne b Cr. 14,850 OO O008 o T R s ey s 45,150
naux et enclenchements. . ................ 24,510 175,378 40,127 52, 950 ........................ 292,965
légraphes—Chemm oLy s e ST e CERA U s et O SRS Sl Tl SR UG EPRS O I o 0) it il o ¥ 586,643 586,643
Télégraphes—Commercxaux ............................................................................. 1,065,301 1,065,301
PESETRINSN T 1 ) 0 A=V i el e Uk 4,000 13,500 3,630 S FT LR GRS ST | FE R S RN 24,630
Autres additions et améliorations............. 173,791 618,279(Cr. 252,481 94,160 51,014/Cr. 236,028 448,735
4 Koj e PR B S S N A e 1,686,067 5,911,770 3,108,510 1,525,848 259,216 1,415,916 13,907,327
MaATERIEL—

Additions et améliorations au matériel, ... s | ddsvan Jin o vinits simacse [oisie e tainio anle 448,401 84,015 2,116,956 2,649,372
A ST U s iy e o) R et SRC G et e e e o I T ) S e U S i |5 e . el Cr. 1,800,185/Cr. 1,800,185
Matériel des messageries et divers............|............ 2,890 1,350 11,480 1,700 186,376 203,796
ERORARRLC L b e e i N \ ............ 2,890 1,350 459,881 85,715 503,147 1,052,983

08
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ENSEMBLE DU RESEAU—fin
ADDITIONS ET AMELIORATIONS—BUDGET DE 1946
DEPENSES MOINS RETRAITS APPLICABLES AUX IMMOBILISATIONS

. Région Région Région Grand Central Filiales
—_ e centrale e Trunk Vermont Départe- Total
I’Atlantique ‘ I’Ouest Western Railway ments et
Lines Matériel
$ $ $ $ $ $ $
)i a7 R S R LI D R R PP PP PR PP EPP T 71,985 71,985
Compagnies filiales. . ................. F e SR SRS TSR & A PR R (ST BT W SRSl SO daia T 1,967,705 | 1,967,705
Estimation totale des additions et améliorations. ... 1,686,067 5,914,660 3,109,860 1,985,729 344,931 3,958,753 | 17,000,000
Moins portion des projets inclus dans les chiffres ci-
dessus qui ne seront pas terminés le 31 décembre
ORGSO D FU AR e S T R T R SRR o B L A P RS SRS | BRI IS T P ST O S C R P S B e 3,000,000
Estimation nette des additions et améliorations[ .......................................................................... 14,000,000

.

HAANVHOUVIN ANIYVIN LA Y34 3d SNINHHD
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RESEAU DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
Achats de matériel neuf |

Chemins de fer Nationauz du Canada
650 wagons couverts devant &tre livrés entre le ler janvier et le 31 mars 1946
au colit de $2,872,000 (partie d'un total de 2,500 wagons du programme de
1945). Le financement devant se faire selon I’entente d’achat-location de
1945. Aucun fonds budgétaire requis.

Matériel dorinant lieu & des provisions financiéres en 1946:
30 wagons légzgyageurs. Autorisé dans le budget de 1944. Livraison attendue
en 2

10 wagons a bggages. Autorisé dans le budget de 1944. Livraison attendue

en 1946.

200 wagons friggriﬁques. Autorisé dans le budget de 1945. Livraison attendue r

en 1946,

400 wagons couverts G.T.W.. Autorisé dans le budget de 1945. Livraison at-
tendue en 1946. . ;
10 wagons-postes et de messageries. Livraison attendue en 1946.
10 locomotives de manceuvre diesel. Livraison attendue en 1946.
6 locomotives de manceuvre diesel—G.T.W. Livraison attendue en 1946.
Cofit total comprenant la taxe de vente et les frais d’inspec-

O 5 i AR o e e g 5 AR 5 $ 8,863,000
Matériel dont les commandes seront placées en 1946 mais ne nécessitant aucune provisio? 1}
financiére en 1946:— ¢

20 wagons-lits. Livraison attendue en 1947.
100 wagons frigorifiques. La commande sera placée en 1946, mais la livraison
n’est attendue qu’en 1947. :
Cofit total comprenant la taxe de vente et les frais d’inspec-
- S e PR AR S e s S A e, $ 3,715,000

==

CHEMINS DE FER NATiONAUX DU CANADA
Acquisition des lignes de la Manitoba Railway Company

La Manitoba Railway Company est le fusionnement des:—
Northern Pacific & Manitoba Railway,
Winnipeg Transfer Company,
Portage & North Western Railway,
Washada & North Eastern Railway. (Aucune construction).

Longueur des lignes: . )

Premiére voie principale. ... ........c......o ... TR e ot 348.81
Do P rie VO10 PEANCHIBLE = L il S s s v e e AL s alata g 4.29
Embranchements, voies d’évitement et de cours. .............. 137.66

.- ’

Ces lignes comprennent des traits d’union importants pour la circulation de nos trains pﬂrwl: ‘
terminus de Winnipeg, et jusqu’d Portage-la-Prairie et Brandon, aussi bien que sur la ligne d
se servent le Northern Pacific et le Great Northern pour amener leurs trains & Winnipeg- 9% ‘
immobilisations du C.N. pour améliorations pendant la durée du bail jusqu’au 31 décembre g
se montent a $966,001.55. % b

Le 15 janvier 1901, ces lignes ont été louées a la province du Manitoba pour 999 ans. »i
11 février 1901, le bail, de méme que le droit d’option d’achat, a été transporté a la Canadi®® |
Northern Railway Company. Le loyer était:— )

PRomizers L0 anB. R - Sk 5o s e s e A e oV e e $210,000 par année
R in s 11l R Lics 1 AP RS N A S (S S TR o) 225,000 s
YOOI R aNS . & .t e e e 5 B R 275,000 s
Pour lereste de la période: .« coea s FGaaionl oo L L 8S 300,000 7
L’économie annuelle qui résultera de 'acquisition de ces lignes est estimée comme suit:
Foyerannoelactuell . =0 ou R ITE p e JLG RS ey e e S $300,000
Prix d’achat de $7,000,000 & un taux d’intérét de, disons, 3 p.c.. . . 210,000
Edonomit anunelle: il i st au e e s $ 90,000

L’option d’achat au prix de $7,000,000 est valable pendant tout le temps du bail.
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
> ACHATS DE TITRES
3 1945 1945 1946
LA _—— Budget Réel Budget
T $ $ $
9ronto Terminals Railway—
Conjointement avec le Pacifique Canadien.
Additions et améliorations générales—
Proportion du C.N. 50 p.C.e.vovvvvnnvvans 100,000 100,000 1. vai o v
Northern Atberta Railway—
¢ njointement avec le Pacifique Canadien.
- Additions et améliorations générales—
Proportion du C.IN. 50 p.C....oovovenennsns 600,000 400,000 250,000
Chicago and Western Indiana Railroad—
. vances en vertu d’une entente du ler mars 1936. 150,000 155,244 160,000
Allantic and St. Lawrence Railroad—
Achat d’actions.. .. o-vevrsenseronasetorones 10,000 1728 1 i
N""thern_ Railway of Canada—
roisiémes obligations de priorité & 6 p.Co. ... . veeiian 88T % st
&GMlead, Shefford and Chambly Railroad Company—
Achat de débentures a4 p.Co. v vaiiiinnns 155,000 I0D808. | i e
1,015,000 829,020 | 410,000

REI(\)/IBOURSEMENTS DE DETTES
JFONDS D’AMORTISSEMENT ET

N
A LECHEANCE, Y COMPRIS PAIEMENTS SUR
SUR PRINCIPAL DE TRUSTS DU MATERIEL

1945 19:15 1946
= e Budget Réel Budget
$ $ $
RE];’BOURSEMENTS DE DETTES A L'ECHEANCE—
ette a 16 ichi Wilder Woodward .
Dot Vita i Micige 1 Wids Wondard  ggoquo | sanonn | asoam
- Débentures de la province du Nouv.-Bruns. 5} p.c.. 818,000 S1300071. ot R
1,248,000, | 1,248,668 430,000
P
A;EMENTS SUR FONDS D’AMORTISSEMENT—
% Canadian National Rlys. Guar. Deb. Stock
A BT~ e e s el S S S Erite-S ity i -t
% St. John and Quebec Rly. 1st Mtge. Deb. Stock. 6,221 6.227 6.297
P 6,227 387 6.997
Jg;“‘ﬂl‘“‘s SUR PRINCIPAL DE TRUSTS DU MATERIEL—
2*% an. National Rly. Equip. Trust Series “L”..| 1,050,000 5000 50« SR
2*% Can. National Rly. Equip. Trust Series “O”.. 1,430,000 1,430,000 1,430,000
2 Can. National Rly. Equip. Trust Series Vg 500,000 500,000 500,000
3% Can. National Rly. Equip. Trust Series L0 I 650,000 650,000 650,000
Purchase of Rly. Equip. 1936 (Dom. Gov't)
3}?eg&yable TOSB-T050 - L s o s v s S R 517,173 517,173 517,173
Pf urchase of Rly. Equip. 1940 (Dom. Gov’t)
3§7°§)ayab1e BO41-1055. . ...l oniee e dd 991,968 991,968 991,968
®, urchase of Rly. Equip. 1941 (Dom. Gov’t)
agocPayable 10431957, ... o ossin e oo 1,382,634 | 1,382,634 | 1,382,634
Purchase of Rly. Equip. 1943 (Dom. Gov’t)
gpacBayable 19451959 ... oocisii s oo 1,561,667 | 1,561,667 | 1,561,667
Purchase of Rly. Equip. 1944 (Dom. Gov’t)
apocBayable 19451059, ... .. ..o ey 868,728 868,728 868,728
urchase of Rly. Equip. 1945 (Dom. Gov’t)
2i%el>ﬂyab1e T T e s N e s AN 868,411
Grand Trunk Western R.R. Equip. Trust 1941) 570,000 570,000 570,000
\ 9,522,170 | 9,522,170 | 9,340,581
fe 10,777,000 | 10,771,225 | 9,777,000

=+
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CANADIAN NATIONAL (WEST INDIES) STEAMSHIPS, LIMITED,

—_— 1945 1945 1946
Budget Réel Budget
. $ $ $
BUDGET D’EXPLOITATION—

Recettes d’explolation. «2 % i o v v idovionon s 4,503,272 4,412,251 3,677,000
Prais d'exploationis: « o e satas. s« seesnns s - 2,850,584 2,849,091 2,790,000

Revenu net d’exploitation............. 1,652,688 1,563,160 887,000
Rovenn, des THterdls, 6te. .. o7 i B aie i s vesi| s o diie i 216,842 175,000
Service des intéréts & 5 p.c.—obligations a 25 ans !

échéance 1955, montant de $9,400,000.......... 470,000 470,000 470,000
Prime sur le change américain pour I'intérét des obli-

BOLIONAS . o a g et s it o o el Ly 51,700 50,917 49,500
Intéréts sur billets et avances de 'Etat........... 145,988 142,999 126,500
e Bl RS TR e 985,000 | 1,116,086 416,000

BUDGET D'IMMOBILISATIONS— i
Achat de 3 cargos mus par moteursdiesel. ........[........... ... ... oL 3,750,000
Achat d’un navire de la Park Steamship Company.|............[............ 450,000

........................ 4,200,000

Note.—Les fonds servant & 'achat de ces quatre vaisseaux seront pris sur le fonds de rem"

placement des vaisseaux.
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PROCES-VERBAUX

SALLE 497, CHAMBRE DES COMMUNES,

LE JEUDI 16 maA1 1946.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et la marine marchande que I'Etat
Posséde, exploite et contréle se réunit aujourd’hui & 11 heures du matin, sous la
Présidence de M. M. McCulloch (Pictou).

Présents: Chevrier, Bourget, Emmerson, Gibson (Comox-Alberni), Harris
(Q"ey-Bmce), Hazen, Jackman, Kuhl, McCulloch (Pictou), Moore, Mutch,
Icholson, Picard, Pouliot, Reid — 15.

M Aussi présents: (Représentant les chemins de fer Nationaux du Canada):
o R. C. Vaughan, président du Conseil d’administration; M. N. B. Walton,
TLB-E.; M. T. H. Cooper; M. N. J. MacMillan, avocat général; M. Walter

Ompson, directeur des relations publiques et M. S. H. May, vérificateur
général ; (représentant George A. Touche & Company, vérificateurs des chemins
€ler Nationaux: M. O. A. Matthews; (représentant le ministére des Transports) :

- C. P. Edwards, sous-ministre, et M. F. M. Maclennan, sous-ministre adjoint
& contrleur.

M. Vaughan dépose des réponses i des questions posées précédemment
bar MM, Reid, Nicholson et Jackman, ainsi qu’un état des recettes et dépenses
U Canadien National par régions en 1945.

M. Pouliot demande que soit consignée au compte rendu un éloge de Iexcel-
travail que les employés supérieurs ci-dessous du Canadien National ont

Compli pendant la période de la guerre: M. J. P. Johnson, Moncton, vice-
grémdent et gérant général, région de I’Atlantique, et M. Frank Griffin, surinten-
A0t général, ville de Québec.

L’étude du budget du Canadien National pour 1946 est reprise.
Sur la proposition de M. Reid, il est —

Résolu: Que le Comité adopte le budget des chemins de fer Nationaux du
ada pour 1946. Adopté sur division.

In d'M' Vaughan donne un court historique de la Canadian National (West
1es) Steamship Line et est interrogé a ce sujet.

lent

Ca,n

Ste M. Vaughan lit le rapport annuel de la Canadian National (West Indies)
pOl_f:;lnships Limited pour ’année civile 1945 et répond & des questions sur le rap-

u M. Pouliot signale que le colit total (réel) de I'exploitation de la SS. Line

éte 8ouvernement comparé au cofit (possible), si certaines subventions avaient
accordées, a été tres faible (moins de $2 millions de dollars) étant donné les
Dtages que le Canada a retirés du développement de notre commerce avec les
€8 Occidentales.

iii

E
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Aprés beaucoup de discussion, M. Nicholson propose: “Que ce Comité
recommande que ’administration de la Canadian National (West Indies) Steam-
ships Limited demande au gouvernement fédéral d’absorber les $5,059,960
d’avances du Dominion du Canada figurant au passif du bilan d’ensemble de la
compagnie pour I’année se terminant le 31 décembre 1945.

A'1 heure, la séance est suspendue jusqu’a 4 heures de I’aprés-midi.

SEANCE DE L’APRES-MIDI

La séance est reprise 4 4 heures de "aprés-midi.

Présents: MM. Chevrier, Bourget, Emmerson, Harris (Grey-Bruce), Hazen,

Jackman, Kuhl, LaCroix, MecCulloch (Pictou), Moore, Nicholson, Poqliqt, ]

Reid — 13.

Aussi présents: Les mémes employés supérieurs qui assistaient & la séance

du matin et nommsés ci-dessus.
La discussion porte sur la résolution de M. Nicholson.

M Hazen propose un amendement i cette résolution: Que tous les mot$
aprés “que” soient retranchés et remplacés par les mots suivants: Le Comi

adopte le bilan d’ensemble de la Canadian National (West Indies) Steamship$ |

Limited contenu dans le rapport annuel pour 1945”.
Apres une discussion, 'amendement est mis aux voix et adopté.
Sur la proposition de M. Reid, il est —

Résolu: Que le rapport de 1945 de la Canadian National (West Indies)
Steamships Limited et son budget de 1946 soient adoptés par ce Comité.

M. Cooper, contréleur, Trust des titres des chemins de fer Nationaux dv
Canada, lit le rapport des transactions du Trust pour année civile 1945 et est
interrogé A ce sujet.

Sur la proposition de M. Reid, ledit rapport est adopté.
M. O. A. Matthews, de George A. Touche & Company, est appelé.

11 lit le rapport des vérificateurs des chemins de fer Nationaux du Canad®

et du Trust des titres des Chemins de fer Nationaux du Canada pour 1945 pl‘é'
sentés au Parlement et est interrogé & ce sujet.

Sur la proposition de M. LaCroix, ledit rapport est adopté.

Sur la proposition de M. Reid, le rapport des vérificateurs de la Canadia® G

National (West Indies) Steamshlps Limited pour 1945 fut considéré lu, tud?
et adopté.

Les crédits suivants du budget pour 'année se terminant le 31 mars 1947
sont étudiés.

Crédit no 422, Loi sur les taux de transport des marchandises dans les pr?°

vinces Maritimes — chemins de fer Nationaux du Canada;
Sur la proposition de M. Reid, ledit crédit est adopté.
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Crédit no 423, Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
Provinces Maritimes, chemins de fer autres que les chemins de fer Nationaux
du Canada;

Sur la proposition de M. LaCroix, ce crédit est adopté.

Crédit no 469, Bac transbordeur de I'ile du Prince-Edouard et termini—
déficit, 1946;

Sur la proposition de M. LaCroix, ce crédit est adopté.

Il est convenu que le président suppléant fera rapport 4 la Chambre en
Conséquence.

Le ministre des Transports (I’hon. M. Chevrier) dépose au Comité le rapport
des_ opérations du chemin de fer de la baie d’Hudson pour 1945. Il est imprimé
4 titre d’Appendice “C”.

. Le ministre des Transports informe le Comité qu’il a re¢u une note du
Ministre de la Reconstruction et des approvisionnements (I’hon. C. D. Howe)
telativement aux Lignes aériennes Trans-Canada et s'enquiert s'il plairait au

omi(tié de siéger le 28 mai pour étudier toutes les questions concernant Air-

anada,.

' A 6 heures de I'aprés-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau
€ mardi 28 mai 1946, A 11 heures du matin.

Le secrétaire du Comaté,
T. L. McEVOY.
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RAPPORT A LA CHAMBRE

LE VENDREDI, 17 mai 1946.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que

I’Etat posséde, contrdle et exploite a ’honneur de présenter son

DEUXIEME RAPPORT
Votre Comité a étudié les prévisions budgétaires suivantes pour l’exerclﬁe

se terminant le 31 mars 1947, qui lui ont été déférées le 15 avril 1946, et en recoln‘ ‘

mande "adoption, 4 savoir:

Crédit 422, Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes —

Chemins de fer Nationaux du Canada. .............. $ 3,042,000.00 |

Crédit 423, Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes —
Chemins de fer autres que les chemins de fer Nationaux

R e G SRR S L R 900,000.00

Crédit 469, Bac transbordeur et termini de I’ile du Prince-
Edouard —

TR T e e N 707,000.00

Le tout respectueusement soumis.

Le vice-président,
H. B. McCULLOCH.




TEMOIGNAGES

CHAMBRE DES COMMUNES,
le 16 mai 1946.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et la marine marchande que _I’Etat
Possdde, exploite et contrdle se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence
X de M. H. B. MecCulloch, président suppléant.

. Le présipENT suppLEANT: Messieurs, nous allons commencer nos délibé-
fations. M. Vaughan apporte les réponses & des questions qui ont été posées hier.

M. VaueuAN: La premidre question, celle posée par M. Reid, est celle-ci:

D. Quel montant avez-vous payé au Great Northern Railway en
1945 comme droits de passage de Vancouver & New Westminster ?

R. 1. montant est de $169,533.

La question suivante posée par M. Reid & la suite d’une demande de rensei-
ements par M. Nicholson concernant Québec, est la suivante:

D. Quel est le montant de taxes provinciales encaissé sur les repas
servis par les chemins de fer Nationaux en 1945 ?

R, Montant pergu et payé & la province de-la Saskatchewan, $2,722.60; & la
Province de Québec, $13,611.19.

La question suivante a été posée par M. Nicholson:

D. Quels sont les résultats financiers de l’exploitation des Northern
Alberta Railways pendant les dix derniéres années ?
R. Bénéfices ou pertes (que le Canadien National et le Pacifique Canadien

Partagent, également):

Annge 5 Bénéfices Pertes
1936 $1,257,472
1937 912,233
1938 1,242,143
1939 1,276,262
1949
i 2o
%942 $1,374,900 '
943 g 2,506,453
1944 466,565
1945 884,227

Puis, M. Jackman a demandé:

D. Quel est le total des préts consentis par le Dominion du Canada
au 31 décembre 1922 ?

5‘5‘ Principal des préts, $506,945,969; arriérés d"mtérété, $69,328,803. Total,
76,274,772, -

” ’
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Puis, on nous a demandé de fournir un état des recettes et dépenses par
régions pour 1945. Le voici:

RECETTES NETTES D'EXPLOITATION PAR REGIONS, ETC.

ANNEE 1945
Lignes gu Canada Recettes Dépenses Net
Région de I’Atlantique........... $ 50,816,824 $ 51,290,719 $  473,895*
Région centrale...... 5 189,365,327 130,619,230 58,746,097
Régionde 'Quest................ 125,660,155 85,188,906 40,471,249

Dépenses ordinaires, telles que dé-

préciation, administration géné-

rale et provision pour réserves. . . 29,495 815 29,495,815%
Messageries, non compris propor-

tion ci-dessus des recettes du

o et g SRR A R e 10,517,184 10,279,879 237,305
Servxce de télégraphe commereial 7,540,500 6,807,970 732,530
¢ i ERRE b e S SO o $383,899,990 $313,682,519 $ 70,217 471
Lignes aux Etats-Unis........ 49,873,404 41,611,530 8,261,874
Réseau $433,773,394 $355,294,049 $ 78,479,345

* Chiffres déficitaires.

Je crois que cela répond A toutes les questions posées, sauf certains rensel
gnements demandés par M. Nicholson sur les ventes de terres. Nous n’avons pas
ces renseignements en main mais nous les présenterons plus tard pendant que
nous sommes a témoigner ici.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Désire-t-on poser d’autres questions? ,

M. Pouvrror: Jusqu’a présent nous avons parlé en termes de millions. -J'a!
une simple demande & formuler qui ne coltera pas méme deux dollars. Je me
demande, monsieur Vaughan, 8’il serait possible de mettre ’annuaire du téléphone
des chemins de fer Nationaux du Canada & Montréal & la disposition de chaqué |
membre de ce Comité. Cela nous aiderait grandement A prendre contact avee
les employés supérieurs du réseau quand nous sommes 4 Montréal.

M. VaueHAN: Vous voulez dire notre annuaire interne ? .

M. Pouvrror: Oui.

M. VaueHAN: Nous serons heureux de nous rendre & votre demande.

M. Pouwriot: Auriez-vous la bienveillance de donner des instructions & up
de vos hommes de téléphoner & Montréal et de nous les faire envoyer ?

M. VaucHAN: Nous le ferons.

M. PouLiot: Je vous remercie beaucoup, monsieur.

M. EmMERsON: J’ai demandé la production d’un relevé hier. Sera-t-il prodult
plus tard ? Ce relevé avait trait au détail des frais de réparatlons des locomotives
dans les diverses régions, plus particuliérement aux usines de Moncton. ¢
Walton ou M. Vaughan a dit que ces renseignements pourraient étre fournis
concernant Moncton et la Riviére-du-Loup.

M. Wavrton: Je pensais avoir répondu assez complétement & vos questions
concernant la réparation de locomotives. Désirez-vous d’autres renseignement ts’

M. EmmERrsoN: Vous avez présenté un exposé i ce sujet.

M. Wavrron: Oui.

M. EmmersoN: Les renseignements que j’ai demandés se rapportaient i
I’état figurant aux pages 16 et 17, au coit de réparation des locomotives en 1944
et 1945 sur tout le réseau, et je voulaxs obtenir les données par région.

M. Warron: Nous pouvons vous fournir ces renseignements, monsiet”
Emmerson.

M. Pourior: Quand des locomotives sont réparées, ajoutez-vous le cott
de transport des locomotives aux frais des réparations. Ainsi, supposons qu¢
I'on constate un défaut dans une locomotive pendant qu’elle effectue le trajel
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entre la Riviere-du-Loup et Lévis, et que la locomotive est envoyée & Montréal

au lieu d’étre réparée i la Riviere-du-Loup. Supposons que la locomotive soit

tonduite & Montréal, cela augmenterait-il les frais de transport de I'endroit od
avarie s’est produite jusqu’a Moncton ou Montréal ?

M. WavrTon: Non.

M. Pouvrior: Je songe A un cas réel.

M. Wavrron: Quand la chose est possible, la locomotive est dirigée en service

_ 2 lieu des réparations. Si la locomotive est complétement hors de service et il
aut la remorquer jusqu’a l'endroit des réparations, le colit en est simplement
4Jouté aux frais de transport. Le coiit n’est pas isolé et débité A telle usine ou
telle localité.

M. Pourior: Non, non; mais il en résulte que les réparations cotitent plus
cher. Cela ne figure pas dans le compte comme partie du colit des réparations ?
M. Wavrton: Non, le cotit du rtemorquage de la locomotive ne figure pas.

M. Pourior: Mais n’est-il pas vrai que les réparations cotitent plus cher &
Cause du transport ?

M. Wavrron: Certains frais tiennent_au remorquage, mais la locomotive est
Ordinairement remorquée 3 un endroit plus éloigné. On agit de la sorte afin de
Tépa_rt,ir le travail et aussi parce qu’il en aurait résulté un retard indd si la loco-
Motive avait été gardée pour réparations & I'endroit le plus rapproché.

M. Pourior: Et, en passant, les chemins de fer Nationaux du Canada
Sont-ils satisfaits de la qualité des travaux de réparation effectués aux loco-
Motives 3 la Riviere-du-Loup ? :

M. Wavrron: Oui, on accomplit un travail excellent A cette usine.

M. Pourior: Et ne serait-il pas possible d’employer deux équipes i cet
endroit  1g réparation de locomotives ?

. M. Wavrron: Regle générale, nous n’employons pas deux équipes, car nous
es‘t“¥10ns pouvoir avoir raison de toutes les réparations de locomotives dans un
'sél&l raisonnable. Cette question est examinée périodiquement. Si notre per-

Ohne] suffit & ces réparations, nous estimons qu’il est préférable de compter sur
‘@ personnel au lieu d’augmenter le nombre d’employés soudainement et de les
ettre 4 pied ensuite.
% M. Pourior: Il va sans dire qu’un travail de qualité est de la plus haute
Mportance.
M. Wavron: Oui.
Le prisipeNT suppLEANT: Voulez-vous continuer, monsieur Vaughan ?

v M VaueHaN: Si M. Pouliot a terminé ses remarques. Je crois que nous
pig‘ODS Justement d’en finir avec le contenu de la page 3 du budget et nous sommes
S maintenant & aborder la page 3(a) sur le détail par régions.

P M. Jackman: Monsieur le président, relativement & I'affectation de $7,000,000
Our Pachat du chemin de fer du Manitoba, le président a dit que le ministére .
as.Flnances a été saisi de cette question afin d’obtenir, je suppose, son appro-
av“{’n générale pour le budget. Avant de me prononcer sur ce crédit, je voudrais
d,oo_"_de fagon précise si les ministeéres des Finances et du Revenu sont bien
) Dlmoq que du point de vue de 'ensemble du Canada il est avantageux d’acheter
» “emin de fer du Manitoba au Great Northern. Cette transaction différe
De transaction ordinaire en raison des impéts. Cela complique les choses.
18 Vintervalle, puis-je demander qui paie les frais d’entretien du chemin de
Pour Jequel le Canadien National paie un loyer annuel de $300,000 ?

M. Vaveran: Cest nous.
M. Jackman: Vous vous chargez de tout I'entretien ?
M. Vaveran: Oui, monsieur.
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M. Jackman: Ainsi, le montant de $300,000 est un montant net payé au
Great Northern, n’est-ce pas?

M. VaverAN: C’est seulement le loyer que nous lui payons. Nous devons
payer tous les frais d’exploitation de la ligne.

M. Jackman: Quelle est la durée du bail ?

M. VaugHAN: 999 ans.

M. JAcKMAN: Ainsi, il s’écoulera une période indéfinie avant son expiration !
M. VaveHAN: Oul, monsieur.

M. Jackman: Comment se fait-il qu’il soit maintenant profitable ou avan-
tageux au réseau National de se porter acquéreur de cette propriété alors que
Pacquisition n’était pas avantageuse auparavant ?

M. VaucHAN: Ma foi, monsieur Jackman, la raison tient au fait que nous
considérons tous les moyens possibles de réduire nos dépenses, et méme si nous
empruntons de P'argent 4 3 p. 100 aujourd’hui, et nous comptons ’emprunter
A un taux plus bas, le cofit ne sera que de $210,000 par année comparé i $300,000,
ce qui fait une économie de $90,000 par année. w

M. Jackman: Eh bien, comme dit un de mes amis qui travaille pour le compte
d’'une compagnie quand quelqu’un a une bonne idée, pourquoi n’y avez-vous
pas songé plus t6t ? ‘

M. VaveHAN: Nous serions tous en meilleure posture si nous pouvions donnel
suite & quelques-unes des idées que nous avons eu il y a quelques années. ‘

M. Jackman: Cela devait vous crever les yeux depuis un certain nombré
d’années. Par contre, cette somme de $300,000 qui est payée au Great Norther?
doit étre sujette & I'impdt sur le revenu, & I'impdt sur le revenu des corporations
du moins jusqu’a concurrence du montant minimum de 40 p. 100, ce qui signifi®
un imp6t de $120,000 pour le trésor, ce qui réduit le revenu net du Canada
(si on consideére le Canadien National et le gouvernement comme ne formant
qu’un seul tout), tandis que si vous faites cette affaire & 3 p. 100 il en colt€
$210,000 au pays pour ’entretien comparé 4 un revenu de $120,000. Voild
précisément la situation. Aussi, monsieur le président, avant de voter & l’ap_P“‘.
de cette proposition je voudrais étre certain qu’elle est approuvée par les autort
des ministéres des Finances ou du Revenu.

L’hon. M. CuEVRIER: Voici ce que je puis en dire, monsieur JackmaBi |
un bill est en voie de préparation pour I'acquisition du chemin de fer, naturel
lement sous réserve de I’approbation du parlement. La question a été discut€® |
avec le ministére des Finances et il est parfaitement satisfait que ¢’est une bonf®
affaire en ce qui concerne les affaires des chemins de fer Nationaux du Canad?-
Je ne puis dire davantage.

M. Jackman: Je n’en doute pas. Voild ce qui se produit dans toutes les §
parties du pays par suite de la hausse dans le taux des impdts et Veffet s’en &
sentir sur les compagnies de la Couronne et particulierement sur les gouverné
ments provinciaux qui ne paient pas d’impdts comme les entreprises privee?
Des entreprises privées se sont vues obligées d’abandonner des affaires. AinS
prenez le cas des élévateurs et crémeries dans 'ouest. Ils doivent tout simpleme?
vendre leur actif & des coopératives qui bénéficient aussi d’une exemption spéc
d’impét, pour la simple raison que les entreprises privées ne peuvent faire concd”
rence et payer 'impot minimum de 40 p. 100 par comparaison avec une comp® &
gnie qui ne paie pas de taxes du tout. Il va sans dire que si le gouverneme?’ §
percoit ses 40 p. 100 d’impdt sur $300,000, c’est-a-dire $120,000, cela réd\l’ﬁ.” \
colit net au gouvernement 3 $180,000 comparé & un cott de $210,000, si aff 3
se fait. Ainsi, nous sommes mieux comme nous sommes, tant que le taux &'imp? ,
de 40 p. 100 est appliqué aux corporations. Le ministre a-t-il dit qu’un bill serd” |
présenté au parlement pour I’achat de cette ligne ? ' 4
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L’hon. M. CuevRIER: Oui. On aura ample occasion de le discuter & ce
Moment. J’ai vu le bill et les conseillers juridiques de mon ministeére 'ont approu-
V€, et je suppose qu'il sera présenté a la Chambre en temps opportun. Je crois
qu’il sera présenté & la Chambre en premidre lecture dans quelques semaines.

M. Rem: Monsieur le président, je voudrais poser une ou deux questions
Concernant cette ligne. Un aspect qui m’intéresse particulitrement est celui des
Xes municipales aprés que vous devenez le propriétaire de cette ligne et que
exploitez. Est-ce que vous payez des taxes municipales maintenant sur cette
Propriété ?

M. VaveuaN: Nous payons toutes les taxes municipales maintenant.

M. Rem: Vous les payez ?

M. VauveHAN: Oui.

M, Remw: Vous payez un loyer direct pour 'usage du chemin de fer et vous
Payez aussi les taxes municipales ?

M. Vaveuan: Ces $300,000 constituent simplement le montant que nous
Payons pour le droit d’utiliser les voies de cette compagnie. ,

M.. REIp: Ainsi, vous n’aurez plus de taxes 4 payer apres 'acquisition d
Cette llgne, c’est-d-dire d’autres taxes aprés avoir payé celles, disons, de 'an

€rnier ?

M. VaucraN: Non.

M. Reip: Est-ce que ce contrat stipule des dollars des Etats-Unis ?

M. Vavucuan: Non, monsieur; nous paierons le prix du chemin de fer en
Dnale canadienne.
- M. Rem: En monnaie canadienne ?

M. Pouuior: Pendant que nous sommes & discuter I'achat de chemins de
» avez-vous songé & acheter le chemin de fer de Témiscouata ?

M. VaveuaN: Cet achat a 6té étudié A différentes reprises, monsieur Pouliot,

11;3.15 nous n’avons jamais estimé qu’il serait dans notre intérét d’acheter ce chemin
er.

Mo

fer

T M. Pouvrror: Vous savez qu'il constitue le seul lien entre le chemin de fer
fanscontinental et I'Intercolonial ?

ost IQ,M' VavueHAN: Les propriétaires actuels continuent de l’exploiter. Ce lien

de M. PouLtor: Oui, mais ce serait un excellent moyen d’établir un raccor-
M ‘ent entre le fleuve Saint-Laurent et la vallée de la riviere Saint-Jean et le
&ne ainsi que d’autres endroits aux Etats-Unis.

eu M. Vaveran: La ligne de Témiscouata a figuré au premier plan des dis-
SSlons 4 diverses reprises. Nous I'aidons quelque peu dans ses opérations,
Mme yous e savez probablement.

M. Pouvior: Je le sais.

M. VaverAN: C'est une question qu’il faudra débattre a 'avenir.

M. Pourior: Mais la porte n’est pas fermée ?

M. Vaveran: La porte n’est pas grande ouverte, mais elle n’est pas fermée.

o IM' REmp: Estimez-vous que cette ligne que l'on va acheter pourra étre
yPloitée 4 profit? Ne serait-il pas plus économique de songer & ’établissement
Service d’autobus et de camions dans cette région? Il y a dans cette région
Parcours de 340 milles pour lequel vous avez dépensé tout prés d’un million
Mg, ATS en améliorations jusqu’a présent, et vous entendez dépenser $7,000,000
Profi nant. Je vous pose la question, estimez-vous que c’est un placement

oablg ou cette région pourrait-elle étre desservie par des autobus et des
ns
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M. VaueHAN: Ce sont des lignes dont nous ne pourrions jamais nous passer.
Elles étaient le noyau du Canadian Norther Railway dans la province du Mani-
toba. L’économie tient presque entiérement au fait que nous pouvons emprunter
I’argent et acheter la ligne & un prix bien inférieur 4 ce qu’il nous en cotterait
pour la louer. C’est la seule économie.

L’hon. M. CHEVRIER: Méme si la ligne est exploitée sans bénéfice vous
économisez encore $90,000.

M. VaueHAN: Préeisément.

M. WarroN: Quant & la question que M. Reid a posée au sujet de I'usage
de camions, ces lignes pourvoient au transport d’une trés forte quantité de
céréales produites dans la région, et ce facteur élimine les camions comme moyen
exclusif de transport.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Y a-t-il d’autres questions que vous voudriez
poser concernant le budget ?

M. JackmaN: A la page 3(a) du budget.

M. Pouvrior: Avant de passer & un autre sujet, je voudrais rendre hommage
4 M. J. P. Johnson, vice-président des chemins de fer Nationaux du Canada &
Moncton, pour Vexcellent travail qu’il a accompli durant toute la période de 12
guerre. Sa tdche a été trés difficile et il s’en est acquitté admirablement. Je
tiens aussi 4 rendre particuliérement hommage & M. Frank Griffin, surintendant
général dans la ville de Québec. J’estime qu’il a accompli une tiche remar-
quable.

M. VaucHAN: Merci, monsieur Pouliot, nous serons trés heureux de leur
faire part de vos éloges. Nous sommes d’avis qu’ils ont tous deux accompli unt
excellent travail.

M. Pourior: Il s’agissait d’une tiche trés difficile qui a été trés bien exécutée:

M. VaverHAN: Oul.

M. JackMAN: A la page 3(a), monsieur le président, agrandissements et
améliorations—importants termini a4 voyageurs, $326,725. Puis-je m’enquért
4 quels endroits on projette de les construire ?

M. Coorer: De quelle région particuliére s’agit-il, monsieur Jackman ?

M. JackmaN: Je reléve simplement importants termini & voyageurs. Je
ne suppose pas que ce sont de trés importants termini, monsieur Cooper ?

M. Cooper: Edmonton est le terminus dont il s’agit.

M. Jackmax: Croyez-vous que I'entier montant sera dépensé A cet endroits
principalement ?

M. Coorer: $159,000 des $266,000 inscrits pour la région de 1’Ouest seron?
dépensés 4 Edmonton.

M. Jackman: Cette somme permettra de faire un bel agrandissement 3
Edmonton. Quelle sera la nature des travaux?

M. Vauenan: Nous mo_diﬁons la gare et nous construisons des bureaux plus
spacieux afin d’avoir de meilleures installations & cet endroit, et épargner peu”
étre aussi sous le rapport des bureaux en ville.

M. Jackman: Cette région produit-elle un plus gros trafic ?
M. Vaveuan: Exactement. Edmonton est un endroit trés important.

M. Warron: Le crédit entier affecté a la région de I’Ouest sera dépensé a
Edmonton. Le ministére des Postes songe & construire un nouvel immeubl®
comme prolongement 4 notre gare du c6té est. Ce projet implique la démolition
Iimmeuble dont nous nous servons pour nos bureaux, et nous mettrons les bure#
au troisieme étage qui sera construit & la gare actuelle.
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M. JACKMAN: A-t-on constaté que par suite du volume de trafic énormément
aceru 3 Edmonton pendant les années de la guerre, les aménagements étaient
Peu confortables et ne répondaient pas aux besoins du trafic?

M. Warron: On y était certainement trop & I'étroit.
M. VaucHAN: Edmonton est un endroit qui croit rapidement. Méme depuis

‘la fin de la guerre le chiffre d’affaires & cet endroit s’est maintenu.

% M. NicrorsoN: Vous exploitez le Northern Alberta Railway & perte. Cela
Windique-t-il pas que les affaires & Edmonton fléchissent en réalité ?
M. VaueHAN: Non, monsieur. Le Northern Alberta se sert de notre gare
A cet endroit, mais ce chemin de fer ne constitue qu’une ligne d’embranchement
relativement petite par comparaison avec le grand nombre de lignes que nous
avons 4 Edmonton et dans la région.

M. EMMERSON: Au sujet du matériel & la page 3(a), je note les augmentations
€t améliorations du matériel; s’agit-il du matériel roulant ?

M. VaugHAN: Oui, monsieur.

M. EmmEerson: Je releve qu’il s’agit d’acquisition de matériel pour les lignes

du Grand Trunk Western; I'autre ligne est naturellement la ligne américaine.

ourquoi la somme est-elle affectée au Grand Trunk Western? Vous transférez
U matériel d’une région & une autre, n’est-ce pas?

M. VaucHAN: Ce matériel est particulier aux besoins locaux des lignes du
Grand Trunk Western et consiste surtout en installation de dispositifs pour le
®hargement d’automobiles. Nous desservons un grand nombre de manufactures

automobiles 1a-bas, et il s’agit en I'occurence de dispositifs spéciaux pour le
“hargement d’automobiles.

M. NicroLsonN: Et ce crédit de $1,207,000 pour des gares et des facilités
de gares? Ol ce montant sera-t-il dépensé ?
M. VavueHAN: Dans la région centrale. Ce que vous voyez la se rapporte aux
Plans pour la présente année.
M. NicroLsoN: Nous sommes actueliement trés & court de matériaux de
c()ns,truction, mais il semblerait que vous entendez dépenser des sommes consi-
rables dans votre région centrale nonobstant ce qu’un député a dit hier con-
e?mant les installations de cabinets. Le député qui a signalé cela a I'attention
est pas présent en ce moment, mais si sa région va étre I’objet d’une attention
®omme celle qu’il a demandée hier, alors je prétends que nous de I’Ouest canadien
€Vrions avoir droit & une attention semblable. Dans la Saskatchewan nous avons
t:s gares du genre de celles dont il s’est plaint, et notre température d’hiver est
aussi rigoureuse sinon plus. Si on entend améliorer ces installations dans
partie du Canada, je soutiens qu’il faudrait y pourvoir également dans d’au-
©8 parties du pays.
M. Pourior: La situation est la méme dans tout I’Ouest.

M. NicroLson: Oui, nous subissons des retards encore plus longs aux termini
ue ceux dont, le député s'est plaint hier, et comme je le faisais observer, le climat
eaucoup plus rigoureux, particulierement quand il fait froid en hiver.

L’hon. M. CuevRIER: Je crains que M. Picard contestera ce que vous dites

Une
tr

A ce sujet.

G M. Wavron: Vous constaterez que 'emploi de ces crédits est passablement
Stribug par tout le pays.

M. NricroLson: Plus de la moitié sera dépensé dans la région centrale.

toy M. Wavrrton: Oui, cette région embrasse un tres grang territoire. Nous
in Minong une gare & Midland, Ontario, en remplacement d’une gare qui a été
‘endige, Puis, il y a un certain nombre de petites localités ol des batiments
in gare sont, remplacés. Dans certains cas, il s’agit du remplacement de bétisses
Cendies, dans d’autres cas d’additions. Le montant est assez généralement
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distribué par tout le territoire. Dans la méme catégorie figure la construction
d’une glacidre d’une capacité de 15,000 tonnes & Montréal. Nous avons jugé
la construction de cette glacidre nécessaire, et le colit de cette batisse seule sera
de $120,000.

M. NicuHoLsoN: Quand des bétisses ont été incendiées, il n'y a pas & discuter
la nécessité de les reconstruire, mais lorsqu’il s’agit de la construction d’une
nouvelle bétisse ol vous avez actuellement des installations, on pourrait peut-
étre les renvoyer A plus tard en raison de la rareté de matériaux.

M. Wavrton: Il ne s’agit pas exclusivement de gares. Il y a des entreprises
telles que la construction de maisons-dortoirs pour les employés & Québec et
d’un bureau de cours requis au méme endroit.

M. VaucHAN: En fait, je crois que la seule nouvelle gare que nous fassions
batir, sauf peut-étre une petite gare qui a été incendiée, est la gare de Midland.
Dans ce cas, il s’agissait naturellement du remplacement d’une gare qui avait
été incendiée. Nous agrandissons trés peu les gares. Il y a peut-étre quelques
rares endroits ici et 13 ol des travaux s'imposent. Nous n’entreprenons pas 1&
réfection de gares sur une grande échelle 4 ’heure actuelle.

M. NicuoLson: Et la région de I’Ouest? Quels sont quelques-uns de vo8
plus importants crédits ? Il y a un montant de presque un demi million d’affecté
a la région de I’Ouest.

M. VaucHAN: Le crédit le plus élevé se rapporte & Edmonton dans la région
de ’Ouest. L’affectation A cet endroit absorbera presque tout le montant de ¢
crédit.

M. NicuoLsoN: Je crois que vous avez donné ce montant sous la rubriqué
d’importants termini & voyageurs.
M. VaugHAN: Oui.

M. NicroLsoN: Vers le bas de la page il y a un crédit de $448,000 pour des
gares et des installations de gare.

~ M. VaveraN: Nous pouvons vous fournir quelques-uns des détails 3 oe
sujet.

‘M. Warron: Il y a un montant de $75,000 pour la construction d’uné
glaciére & Transcona. Puis, il y a des bitisses de section & divers endroits, $5,000:
Un dock & charbon & Brandon cofitera $20,000. Ce sont des crédits qui ﬁgurent
surtout sous la rubrique exploitation.

M. NicHoLsoN: Avant que nous en finissions avec le budget, j’entenda®
vous demander dans quelle situation se trouve la main-d’ceuvre quand V
recettes diminuent. En supposant que vos recettes diminuent de 25 p. 1U0%
combien §’écoule-t-il de temps avant que cette diminution produise de répe™
cussion sur le personnel chargé de l’entretien de la voie et sur les préposés &
service des trains? Qu’arrivera-t-il 4 I’ensemble de vos employés si les recette?
continuent & diminuer ? :

M. Warton: Je dois dire que cette situation produit une répercussloli
immédiate, presque immédiate sur les préposés au service des trains. Le personn®
de gare et d’entrep6ts & marchandises s’en ressent presque aussitot que le chitl
d’affaires diminue. Dans le cas du personnel préposé & l’entretien de la voié
et 4 des travaux du méme genre, il se produira un certain ralentissement dans l;
cas du travail qui est saisonnier et qu’il faut faire exécuter I'été. Cela n’a rien
voir dans le moment au chiffre des recettes. Ainsi, la mise & pied de ces emplOYé:
est différée ordinairement par comparaison avec celle des employés prépoSé
au service des trains.

M. Jackman: §'il se produit une situation telle que M. Nicholson déerit
les unions ouvritres ordonnent-elles encore que le travail soit réparti entre
grand nombre d’hommes 4 emploi discontinu ou la régle d’ancienneté s’appliqu®
t-elle 4 Pemploi continu?
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M. Wavron: Les divers accords concernant les salaires contiennent des
clauses sur le mode de réduction du personnel quand la chose s’impose, et aux-
Quelles on se conforme dans chaque cas. Quant aux préposés au service des
Talns, ainsi que je ’ai mentionné 'autre jour, il y a un certain parcours auquel
Un homme a droit pour un mois §’il travaille. Quant aux employés des usines,
Une disposition générale stipule qu’en cas de renvoi, les plus jeunes employés
S0lent congédiés les premiers.

.M. JackmaN: Au lieu de répartir le travail vous devez faire travailler vos
nciens employés & temps continu et mettre les nouveaux employés a la porte ?
M. Wavron: (Pest 13 en quoi consiste I'arrangement général 4 moins que
tuation ne se corse au point d’exiger des négotiations spéciales.

M. Jackman: La répartition du travail n’est plus entre vos mains dés qu’un
fontrat a été conclu avec les unions intéressées ?

M. Warron: C'est vrai.
la M. Nicrorson: Nous avons une liste des achats de nouveau matériel &
d Page 4. Je suppose que ces crédits ont été calculés par rapport 4 vos prévisions
ée fecettes pour 'année. Si vos recettes avaient été de 25 p. 100 de plus, aurait-il
t€ possible d’augmenter vos achats de nouveau matériel de maniére & procurer

US d’emploi en matiére de wagons, d’aiguilles ou de wagons i messageries ?
t~ce que la diminution des recettes a un effet sur un crédit de cette nature?
M. Vavenan: §'il y avait eu la perspective de maintenir nos recettes au
au de la période de guerre, nous aurions sans doute jugé nécessaire et opportun

Commander plus de nouveau matériel, mais nous prévoyons une diminution
€ recettes et nous estimons que le matériel que nous nous proposons d’acheter

4 & nos besoins pour le moment.

’ M: Jackman: Le crédit relatif aux filiales, $1,967,000 sous la rubrique
legr&lldl_ssements et améliorations comporte-t-il quelque chose qui intéresserait

omité ? Le crédit est de $2,000,000 environ. ,
de M. Vavenan: $1,500,000 de ce montant sont pour un nouveau navire

Stné 3 notre marine marchande sur la cote du Pacifique.
M. Pourior: A quelle page ce crédit figure-t-il? Est-ce & la page 57
. JackmaN: Non, 4 la page 3(a), le. quatriéme article avant d’arriver au
43 de 1g page.
- M. Gisson: Faites-vous construire ce navire 3 Vancouver ?
. VaueHAN: Nous ne le savons pas encore.
M. Gisson: Le contrat n’a pas été adjugé ?
M. Vavanan: Le contrat n’a pas été adjugé.

dy M. Rem: Quant au transport du courrier, jusqu’a quel point les recettes
'éseau seraient-elles réduites si tout le courrier était transporté par avion

'eu de I’étre par train ?

la si

Riye

v t“&nsp' VauGHAN: Avez-vous un état sur les recettes totales que rapportent le

ort du courrier ?
M. Cooper: $4,204,000.

Capg M REm: Alors, si tout le courrier était tx_‘ansporté par avion, cela influerait
ana‘mement sur les recettes de la compagnie. Le public semble réclamer le
veulzmrt du courrier par avion. Ceux qui demandent ce mode de transport

un service rapide.

l’on tl,\'l VaucHaN: Je suppose qu’il s’écoulera une longue période avant que
fansporte le courrier de courtes distances par avion.

M. REm: Mais cela modifierait les recettes de la compagnie.

et toM' Vavgaan: Clest 14 tout ce que nous rapporte le transport du courrier,
Ce qui nous serait enlevé serait tant de moins dans nos recettes.
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M. NicroLsoN: Pourrions-nous avoir de nouveau le chiffre du transport du
courrier, et je me demande si M. Cooper a des chiffres comparables du Pacifique
Canadien ?

M. REeip: Cela est important en vue des prochains événements.

M. Coorer: En 1945, nos recettes de courrier sont de $4,204,000.

M. Reip: Combien de millions ?

M. CoorEr: $4,204,000. Fait étrange, les recettes de courrier ont été de
$4,204,000 en 1944. Les recettes du Pacifique Canadien pour le transport du
courrier en 1945 sont de $4,204,000.

M. Nicsorson: Le Canadien National posséde environ 60 p. 100 des voies
au Canada par rapport au Pacifique Canadien.

M. Vavcaan: Nous en avons beaucoup plus qu’eux.

M. NicuoLsoN: Vous possédez environ 60 p. 100 des voies et ils en possédent
40 p. 100 environ; est-ce bien cela ? ‘

M. VaveaAN: Oui, je crois que ¢’est & peu prés la proportion.

M. REeip: Avez-vous encore songé & l'endroit ol vous ferez peut-étre cons
truire des navires & moteur diesel ? Des démarches ont-elles été faites & ce sujet’

M. VauGHAN: On les construit depuis longtemps. Ils faisaient partie dt
programme de guerre. Leur construction était bien avancée avant la fin de 1
guerre, et nous achetons les navires de la régie des chantiers de guerre. Ce né
sont pas des navires commandés récemment. On les construit depuis quelqué
temps.

M. REemp: Le navire acquis de la Park Steamship est-il un navire de 10,000
tonnes ou un des navires de 4,700 tonnes ?

M. VavaaaN: C’est un des petits navires. ;

M. Pourior: Monsieur Vaughan, cette question m’intéresse au plus hau?
point. Je'me demande si votre filiale a acheté quelques-uns des navires de 10,
tonnes construits pendant la guerre ?

M. VaucuAN: Nous n’avons pas acheté de navire de 10,000 tonnes. Nou
avons acheté un des navires de 4,700 tonnes.

M. Pourtor: Monsieur Vaughan, combien de navires la flotte de vot®
filiale comprend-elle ? J

M. VaueHAN: Aprés cette discussion, je erais que 'on a Pintention d’abord®
le sujet de la Canadian National Steamships, et je ferai un exposé a ce sujet. ‘

M. Pourior: Il en sera question dans cet exposé ? !

M. VaveHAN: Oui. ‘

M. Pourior: La- Canadian National Steamships comprendra la tourné? !
triangulaire et toutes les choses de cette nature ? \

M. VauvcuAaN: Non, la tournée triangulaire n’est pas comprise dans é: "
Canadian National Steamships.' Nous avons une compagnie distincte appe;ré ‘
la Canadian National (West Indies) Steamships, et nous avons un rapport sép#”
pour cette compagnie que nous aborderons aussitét que nous en aurons fini aV q
le budget. £

M. Reip: Je propose I'adoption du budget. p

M. Jackman: Puis-je poser une question concernant la gare Winds";r",
Nous en avons fini avec les dépenses d’immobilisation au compte de la 8
Windsor & Montréal ? :

W. Warron: Cette gare appartient au Pacifique Canadien:

M. Vavcuan: Il s’agit de la gare que nous appelons notre gare centrale.

M. Jackman: Combien cette gare a-t-elle colité jusqu’a présent ?

M. VauGHAN: Avez-vous le chiffre, monsieur Cooper ? i
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M. CoorEer: Je ne crois pas avoir ce chiffre.
M. Jackman: Je crois que vous devriez faire un peu de publicité pour
om de cette gare. Je n’ai jamais entendu son nom.

L’hon. M. CrEvriEr: Le budget de I'an dernier et celui de cette année ne
®mportent aucun déboursé pour la gare centrale

M. VaverAN: Notre budget courant comporte-t-il un crédit pour la gare
Centrale ?

M. Coorer: Ce serait un trés petit crédit. La gare est terminée.

1 M. Vaucnan: Nous estimons que la construction de la gare est terminée.
¥ aura peut-8tre d’autres travaux A exécuter plus tard, mais pour toutes fins
Pratiques 1a gare est terminée.

E . M. Jackman: A combien d’étages au-dessus du rez-de-chaussée étes-vous
] Alntenant ? Vous projetez la construction d’un immeuble pour des bureaux ?

. M. VaveraN: Ce ne sera pas une allonge 4 la gare. Si nous construisons un
Mmeuble i sera situé devant la gare et donnera sur la rue Dorchester.

M. Jackman: Vous ne vous servirez pas des fondements actuels ?
M. VavucuaN: Non.
M. Nicrorson: Lespace a été entidrement occupé durant la guerre.
2u M. VauGHAN: L’espace a certainement été entiérement occupé durant la
€Ire, mais il y a amplement d’espace pour les besoins en temps normal.

M. Re: Bien que j’aie proposé 'adoption du rapport il y a une question que

ign"oudrais poser. A-t-on songé A faire arréter les trains transcontinentaux plus
Pe

len

——

>

e

8temps dans la ville d’Ottawa? Le parlement du Canada agissant au nom du
V&?li)le a dépensé des millions de dollars pour faire de cette ville une capitale qui
o po la peine d’étre vue par les visiteurs, une capitale faisant honneur au pays,
i Pourtant, ceux qui traversent le pays se plaignent, se sont plaints & moi et
plusupp(_)se & vous, que lorsque le train arrive & Ottawa, il y fait halte de tout au
) » Quinze ou vingt minutes. Je songe & des voyageurs de l'est et de P'ouest.
‘ Tain va & Montréal, le grand terminus, mais je songe 4 Ottawa, la capitale du
k-4 Nada. Je songe & Ottawa comme la capitale que le public voyageur est anxieux
. VOIr.  Vous arrétez 4 Edmonton quarante-cinq minutes. Vous arrétez i
Ipeg peut-étre une heure et quart, ce qui permet aux voyageurs de faire le
Ur de Ia ville. Mais, quand vous arrivez 4 la capitale du Canada les voyageurs
ﬂit‘;vent 4 peine descendre du train pour voir ol les bétisses du parlemenp sont,
Part; 8. On leur dit, “ah, ne sortez pas de la gare, le train est sur le point de
auy . Je me demande si votre compagnie a songé A un horaire ql}lilalssera.lt
ly o Woyens du Canada qui traversent le pays le temps de voir ces batisses dans
Ville capitale.
de oo Vaveaan: Nous avons étudié cette question. Je doute §’il serait pratique
lop, Aire arréter ces trains transcontinentaux ici pour plus longtemps. Ils ont une
uSlIe distance & parcourir. Ils font face 4 des conditions climatiques rigou-
difﬁse-s’ particulierement pendant I’hiver, et méme & I'heure actuelle il est assez
flle de leur faire effectuer le trajet. Je crois que si les gens veulent voir
aana et 8’y arréter, il leur faudra voyager par d’autres trains que les trains
Ceg tsc(}ntinentaux. Je ne crois pas qu'il serait pratique de prolonger I'arrét de
Tains. Nous ne pourrions jamais faire arriver nos trains i destination.

enty, M. Nricmorson: Vous avez deux ou trois trains qui eirculent quotidiennement
€ cette ville et Montréal ?

M. Vavenan: Oui.
_M. Nicrovson: Il y a d’autres trains 8'ils veulent faire un arrét.
- JAckmAN: Faire un arrét pour la veillée et entendre les cornemuses.

M. REm: Ils feraient aussi bien de se faire écorcher ici qu’a un autre endroit.
. Sy,
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M. Jackman: D’un autre c¢6té, pourquoi votre train et le train du Pacifiqué
Canadien arrétent-ils pendant une heure ou une heure et dix minutes & Winnipes
et & d’autres endroits ?

M. Vaveuan: Ces trains exigent beaucoup de services & Winnipeg. I
doivent faire certains raccordements i cet endroit. C’est le point cardinal 0
I'on ravitaille ces trains en route pour la cote du Pacifique.

M. Jackman: Ii n’y a que la locomotive qui ait besoin d’étre ravitailléé
On ne fait rien aux wagons ?

M. VauceHaN: Il faut les approvisionner de glace, mettre des fournitures &
bord des wagons-réfectoires et des wagons-dortoirs. Il y a beaucoup de travail
a faire & cet endroit.

M. JackMaN: On ne peut guere accélérer le travail ?

M. WavrTon: Je ne crois pas que le temps puisse étre abrégé.

M. Vaucaan: Cette question a été étudiée soigneusement.

M. Pourror: §’il y avait une belle statue de la bureaucratie dans les parc®
les voyageurs sauraient qu’ils sont & Ottawa.

M. Remp: Ils le sauraient bien avant de voir une telle statue.

M. Pouwrtor: Ce que j’ai dit n’est pas un bldme & I’adresse du ministére &
Transports qui est trés bien administré et sainement dirigé.

L’hon. M. CHEVRIER: Je n’ai pas donné cette interprétation & vos obse
vations, monsieur Pouliot. i

M. NicHOLSON : Je me demande si vous pourriez étudier davantage la questio®
de faire circuler vos trains de Winnipeg & 'ouest toutes les douze heures. Vo
faites partir deux trains & destination de Vancouver & un intervalle d’une dem”
heure. Il me semble que 'l était possible d’établir un intervalle de douze heur
entre la circulation de ces trains le public serait mieux servi. Le méme raiso®
nement s’applique aux trains venant de Vancouver et allant & Uest. Les trait®
du Pacifique Canadien et du Canadien National partent & la méme heure le s0**
Ne pourriez-vous pas faire partir un train le matin afin de donner aux voyageurs 1o
chance de voir les montagnes ?

M. Wavrron: Nous avons étudié cette question. Jusqu’a présent un tel
horaire ne g’est pas avéré faisable. Il se pourrait que I’on réussisse & faire queld
chose en ce sens. Je tiens & vous assurer que 'on étudie la question avec grﬁnﬁ
soin. Jusqu’a présent, le chargement des deux trains n’a pas permis le transfe
d’une partie des voyageurs disons & Winnipeg & un train et de laisser ’autre tr
attendre jusqu’au soir. Dans le passé nous aurions été contraints de mettre f
autre train en service. Nous en viendrons peut-tre au point ou la chose s€*
faisable. "
M. NicrorLson: Les mois d’été n’offrent-ils pas une période qui se prétefal
bien & cet essai quand vous transportez beaucoup de touristes ?

M. Warron: C’est le temps ol nous ne pourrions faire 1’essai.

M. REmp: Je propose 'adoption du rapport.

M. Hazen: Avant d’adopter le rapport, je voudrais signaler que M. McLU’:f |
un des membres de ce Comité, est forcément absent. §’il était présent, il souleV”
rait la question du cotit du transport sur le bac transbordeur 3 1'fle du Prin¢
Edouard.

M. VaverAN: Oui. g

M. Hazen: On a dit Pan dernier, je crois, que si vous chargez un camio? |
5 tonnes de pommes de terre dans l'ile, traversez le détroit sur le bac tf”‘%so ]
bordeur et revenez avec une charge, il en cofite & I'opérateur de ce camion ﬁef |
ou $65 pour franchir une distance de 14 milles environ. Et cela pour transpo® ‘0
relativement peu de chose. Je ne suis pas au courant de la situation, mai®
voulais m’enquérir si on a étudié davantage la question de ces frais ?
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M. VauenaN: Depuis notre derniere réunion les gens de I’lle du Prince-
Edopard ont saisi la Commission des Transports de cette question. On fera
valoir tous les arguments devant la Commission des Transports et je suppose
qu’elle se prononcera en temps et lieu.

L’hon. M. CHEVRIER: Je pourrais peut-étre ajouter que pendant la dis-
Cussion des crédits du ministére vers la fin de la derniére session il y a eu une

Iscussion & ce sujet, et j’ai donné & M. McLure les renseignements que j’avais
ce moment. Je crois que je lui ai indiqué qu’une demande serait adressée i

8 Commission des Transports qui est I'organisme autorisé & se prononcer sur la

Question des tarifs. Je crois que s'il était présent, c’est la seule réponse qu’il

Serait possible de lui donner dans le moment.

M. Jackman: Dans le cas de la gare Windsor, combien vous a-t-elle cofité
en définitive ?

M. Coorer: La gare centrale.

M. JackmaN: Je vous demande pardon.

M. CoorEr: Le cofit de la gare-terminus principale & la fin de 1944 est de
$13,029,000.

M. Jackman: C’est ce que le terminus a colté?

M. Coorer: Le terminus principal. ;

. M. NicuoLson: Ce chiffre comprend certaines voies nouvelles que vous avez

Installées ?

M. Cooper: Oui, ce chiffre comprend tout dans la zone de la gare.

M. Jackman: A quoi se rapportent les quelque $30,000,000 ?

R M. CoorEr: Si vous étendez la zone jusqu’a Eastern Junction et 3 Mont-
Oyal le cotit total du terminus de Montréal i la fin de 1944 est de $27,543,000.
..M. Jackman: C’est ce qu’il en a cotité au chemin de fer, et il y a eu quelques

mllllons_de dépensés en secours de chomage par le gouvernement qui n’entrent

Pas en ligne de compte.

M. CoorEer: Le chiffre que j’ai cité comprend un crédit de $1,490,000 qui
Constituait une contribution de la part du gouvernement fédéral pour secours aux

meurs, :

M. Jackman: Cette somme est comprise dans les $27,000,000 ?

s M. CoorEr: Elle est déduite du cotit brut pour en arriver au chiffre de

27,000,000.

3 M. Vaveuan: Une bonne partie du travail indépendamment de la somme
€ 313,0Q0,000 affectée au terminus principal aurait été nécessaire si une nouvelle

8are avait été construite ou non. :

d M. Jackman: Puis-je vous demander le chiffre de vos recettes-voyageurs
drant, les années de 'avant-guerre ? L’état dont nous sommes saisis les fixe &
5,000,000 pour la présente année. .

M. Coorer: En 1939, nos recettes-voyageurs étaient de $17,817,000.

Le prtstpENT supPLEANT: Quelqu’un appuie-t-il la résolution de M. Reid ?
& M. HazgN: Pourrions-nous obtenir également le chiffre des recettes-marchan-

18es pour 1939 ?

M. Coorer: $160,255,000.

B Le présipENT suppLfant: Il a 6té proposé par M. Reid, appuyé par M.
ducard, que ce rapport soit adopté. Que tous ceux qui sont en faveur de ’adoption
'apport disent oui.

Mg M. Jackman: Je tiens & faire des réserves sur I'achat de ce chemin de fer
Nitoba Northern. J’ignore si je devrais faire consigner mes remarques ici,

ce?ls §'il est conforme au réglement de faire consigner ses remarques dans l'en-
Bte de ce Comité.
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L’hon. M. CHEVRIER: Je puis vous assurer que vous pourrez discuter le
sujet en toute liberté sur le parquet de la Chambre.

M. JAckMAN: Je ne veux pas voir consigné au compte rendu que nous avons
approuvé le budget 4 'unanimité sans étudier cette question & fond. Puis-je
d_ema;nder au Ministre pourquoi faut-il que la Chambre soit saisie de cette ques-
tion ?

L’hon. M. CHEVRIER: La Loi des chemins de fer stipule que I'acquisition
d’une nouvelle ligne est sujette & I’approbation du parlement.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Que tous ceux qui sont en faveur de ’adoption
du rapport disent oui.

(Adopté).

M. JackMAN: Sur division.

Le vice-prESIDENT: Nous allons aborder maintenant le rapport annuel de la
Canadian National (West Indies) Steamships. Je vais demander & M. Vaughan
de lire le rapport.

M. VauGHAN: Si vous me le permettez, je lirai d’abord un exposé concernant
la Canadian National (West Indies) Steamships.

Maintenant que la guerre est finie et qu’il est possible de discuter plus
librement les affaires de la Canadian National (West Indies) Steamships, je
crois qu’il serait avantageux de présenter un court historique de la ligne, parti-

culierement sous le rapport des résultats financiers de l'exploitation. J’estime
qu’il existe de fausses idées & ce sujet et elles sont assez répandues. L’impression
générale semble étre que I'exploitation de cette ligne n’a pas donné de résultats
satisfaisants. Cette impression n’est certainement pas bien fondée.

La compagnie a été constituée en corporation en 1927 pour donner suite &
Paccord commercial Canada-Indes Occidentales du 6 juillet 1925. Le gouver-
nement fédéral posseéde tout le capital-actions de $40,000.

L’accord commercial de 1925 a remplacé un ancien accord négocié en 1920
Aux termes de Paccord de 1920 (et d’un accord précédent conclu en 1912) la
Royal Mail Steam Packet Company avait quatre navires effectuant des voyages
toutes les deux semaines entre le Canada et les Antilles. La compagnie touchaib
une subvention annuelle de $340,666.66. Sous le régime de l'accord de 1920,
le Canada s’est engagé a fournir aussi un service au groupe occidental des iles
et ce service a été assigné 4 la marine marchande du gouvernement canadien:
Aux termes de cet, accord, les gouvernements des iles respectives s’engagerent 2
contribuer 25 p. 100 des pertes résultant de 'exploitation du service, les contrl-
butions au chapitre des pertes étant limitées toutefois & £3,000 par an dans le
cas des iles Bahama, £5,000 pour la Jamaique et £5,000 pour le Honduras britan-
nique. Le service ne fut pas rémunérateur surtout parce que les navires étaient
Impropres au commerce. -

La Royal Mail Steam Packet Company s’est retirée du service de l'est en
1927 et Vexploitation du service a été confiée & la marine marchande du gouver-
nement canadien. La marine marchande du gouvernement canadien a continu
par la suite & exploiter les services de 1'est et de 'ouest jusqu’a ce que la Canadian
National (West Indies) Steamships commence ses opérations.

Sous le régime de 'accord de 1925, le Canada s’était engagé A fournir des
navires d’un certain tonnage et des services pour lesquels des compagnies d@
.paquebots furent invitées & soumissionner. Le gouvernement canadien a regt
deux soumissions pour le service de 'est, une de la Royal Mail Steam Packeb
Company et une de la Canadian National Steamships. La Canadian Nation?
Steamships était 'unique soumissionnaire dans le cas du service de I’ouest:
La Royal Mail Steam Packet Company a formulé deux propositions quant at
service de lest:
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(a) Elle exploiterait un service bi-mensuel de courrier, de passagers et de
fret au moyen de quatre navires & passagers d'une vitesse de 12
nceuds conformément 4 l'accord commercial. Elle demanda pour ce
service une subvention annuelle de $582,783.33 ainsi que le privildge
de faire des escales facultatives & un port des Etats-Unis dans une
direction ou dans les deux directions.

(b) Elle exécuterait le service tous les douze jours au moyen de navires
d’un plus faible tonnage pour une subvention annuelle de $534,116.67
avec le privilege de faire escale & des ports des Etats-Unis, et a la
condition qu’elle ne subirait pas de concurrence de la part de navires
possédés ou controlés par le gouvernement.

Les propositions de la Royal Mail Steam Packet Company ne furent pas

dcceptables au gouvernement et la Canadian National (West Indies) Steamships

tmited fut constituée en corporation dans le but de fournir les services prévus
bar P'accord commercial.

Les cinq navires 4 passagers suivants furent construits par Cammell, Laird
& Company, Birkenhead, Angleterre:-

Tonnage Tonnage Cout,

brut réel total
ST TR D L T e S R R B SN 7,985 6,370 $1,694,718 11
Lady Hawkins. 7,989 6,370 1,689,284 11
Lady Nelson. .. A AT 7,970 6,370 1,685,730 12
Ly BOBRE L ). S e e S e S oL G s 8,194 4,665 1,784,672 30
NG OMETE e 0% i i s B e s 8,194 4,665 1,779,694 67

Les six cargos suivants furent transférés de la marine marchande du gouver-
Bement, canadien: .

T T R IS oy et JE T AR RS S e vt 3,708 2,950 $ 443,672 48
Cavelier . 1,769 2,781 425,770 36
Chomedy 6,136 8,600 500,739 02
Colborne A5 6,230 8,650 500,724 02
O s s At S A e i R 5,458 8,390 167,564 02
B LA s R M R T I DL e S 1,769 2,781 286,759 85

$10,969,329 06

) Le cott qu’a comporté Pachat de la flotte de onze navires fut financé & méme

le Produit d’une émission d’obligations de $9,400,000 & 5 p. 100 & échéance de

19 5, garanties par le gouvernement fédéral et certaines avances de capitaux par
¢ gouvernement canadien. La compagnie a entrepris immédiatement I'exécution

dun programme intensif dans le but d’essayer d’encourager le commerce du fret

€t des passagers entre le Canada et les Iles.

P Le bilan de la compagnie & la fin de 1945 indique que la perte totale pour
Shtiere période des opérations (1929-1945) est de $4,963.22. Cependant, le
.20 ne constitue pas état définitif de tous les profits ou de toutes les pertes

r[?Sultant de l'exploitation de la Canadian National (West Indies) Steamships.

étne analyse plus approfondie s’impose avant qu’on puisse conclure si la ligne a

d éé Ou n’a pas été un succés du point de vue financier. Il faudrait déduire du

ficit de $4,963,633 le montant au chapitre de la réserve d’assurances constituée

2 Méme le produit des opérations et qui n’est ni plus ni moins qu’un surplus en
‘l’*ﬂ de liquidation de la compagnie. Ainsi, on se rendra compte que la perte

(giobale a 6té de $3,702,753 qui, répartie sur les dix-sept années de 'exploitation,
One une perte annuelle de $218,000.

La perte totale de $3,703,753 contient $4,333,615 pour intéréts payés au

g0‘1‘7€§I‘ne111ent. Ces intéréts se rapportaient & des avances pour immobilisations

Tals d’exploitation. Je ne m’oppose pas & débiter des intéréts sur des montants

i al‘dgs au cours des premieres années d’exploitation. Ces avances ne produisent
Mais des disponibilités susceptibles de rapporter quelque chose. Nous avons

amé non seulement contre le principe mais aussi contre le taux d’intérét
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que nous jugions excessif. Le taux d’intérét de 5 p. 100 a continué jusqu’a la
fin de 1943 ou il a été réduit 4 214 p. 100. Sur le total des intéréts payés aw gouver-
nement, $4,333,615, la somme de $3,226,616 représente les intéréts sur les avances
pour déficits. Ainsl, on se rendra compte que le déficit de la compagnie & la fin
de 1945 représente, en general, les intéréts payés au gouvernement fédéral sur ses
avances pour les déficits des premieres années d’exploitation alors que la ligne
était en voie de développement. Malheureusement, cette période a coincidé avee
les années de la dépression économique.

Il convient de se rappeler aussi que nos opérations ont été restreintes et
régies par les conditions des accords commerciaux, accords qui exigeaient des
escales A certains ports et le maintien de services spécifiques qui n’auraient pas
été entrepris si nous avions eu seulement en vue les résultats financiers de ’opé-
ration. Par exemple, dans le cas du service Kingston-Belize, le déficit en 1941 a
été de $1,270,149. Aucune ligne privée n’aurait entrepris ce service sans sub-
vention. :

Je tiens maintenant 4 mentionner quelques-uns des avantages acquis au
Canada que le bilan n’indique pas. En décidant d’affecter ces services a la
Canadian National (West Indies) Steamships, le Canada a épargné les subven-
tions qui auraient été payées i des lignes privées. Si ’on calcule la subvention
qu’il aurait fallu payer pour le service de I'ouest et si on applique les paiements de
subventions regues des gouvernements des Iles de 1929 4 1941 (quand le service
fut réduit & cause de la guerre) on peut dire que le Canada a économisé
$12,870,000 en subventions grice & exploitation de ces services par nos navires.

Durant la période des opérations, les cargaisons de produits exportés du
Canada aux Iles se sont chiffrées & 2,458,628 tonnes et leur valeur commerciale
a dépassé $208 millions. Les prodaits importés s’élévent & 3,381,159 tonnes et
leur valeur commerciale 4 plus de $114 millions. Le tonnage des produits importés
comprenait 25,158,300 régimes de bananes importées de 1929 4 1941.  La régu-
larité et la garantie du service jusqu’au commencement de la période de la guerre
ont contribué pour beaucoup i améliorer les relations commerciales entre 1€
Canada et les Antilles. Cet avantage pour le Canada n’apparait pas dans notreé
bilan.

La compagnie a été obligée de transporter tous les courriers gratis, sous
prétexte que les subventions payées par les divers gouvernements des Iles com:
prennent le transport du courrier. Les recettes du courrier aux “taux courants’
se seraient chiffrées 4 $20,000 par année.

I1 convient de signaler également que la compagnie a créé beaucoup d’em-
plois, la somme totale payée en salaires dépassant $16,250,000. La compagnie &
acheté de fortes quantités d’huile et de provisions, et I’entretien et le radoubage
ggs navires ont procuré une somme de travail considérable & des chantiers cana-

iens.

L’exploitation de la flotte a été d’une valeur incalculable en procurant & des
citoyens canadiens 'occasion de devenir marins. L’empressement avec lequel
un si grand nombre de nos officiers et de nos matelots ont offert de s’enréler dans
la marine canadienne et la marine marchande au commencement de la guerre et
constitue une preuve éclatante. Ce grand nombre de marins expérimentés #
cette époque a constitué un facteur important dans établissement si efficace €t
si expéditif du service naval canadien et de la marine marchande canadienne quan
on en avait le plus pressant besoin. ;

Je pense donc que les membres du Comité conviendront facilement avec mo*
que le service des Antilles que nous avons fourni a donné les résultats les plus
heureux et que son maintien est pleinement justifié. C’est pour ces motifs qué
les administrateurs ont déclaré dans leur rapport annuel que I'exploitation futuré
de la ¢ompagnie fait 'objet d’une étude sérieuse et qu’il ne faudrait pas que cett€
ligne de vaisseaux disparaisse comme suite de la guerre.

M. Pourior: Trés bien, trés bien.
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Paj M. Rem: Voici ma premidre question: les gouvernements des Iles vous
s(‘)Mel:tt-lls encore des subventions, comme il est dit 4 la page 1 de votre mémoire,
Us le régime de I’ancien accord de 1920 ?

b M. VaueaaN: Non, monsieur. Ces subventions ont été réduites pendant la
€rre,

L’hon. M. CuevRIiER: L’accord est encore en force.

sub M-_COOPER: Les gouvernements des Iles avaient convenu de payer une
vention totale de £45,500 par année. En 1945, par suite de la réduction des
€IVices, les paiements ont ét6 de £29,850.
M. Remp: N’avaient-ils pas promis de payer 25 p. 100 de vos pertes ?

. 1\,’1 Cooprer: Ils avaient convenu seulement de payer 25 p. 100 de la perte
SqU’3 concurrence du montant des subventions, et cela s’appliquait aux services
Tleurs, non pas aux services courants. L’obligation était limitée & £45,500

' an sous le régime de I’accord commercial de 1926-1927.

M. REmp: Et ces subventions sont eréditées a la Steamships Company ou au
8%uvernement ?
M. Vaveran: Elles sont portées au crédit de Iexploitation des paquebots.
M. Rem: Elles paient le transport du courrier.
en M. JackmaN: Puis-je m’enquérir de la situation actuelle de P'accord; est-il
ore en vigueur ?
M. Vaveran: Pardon?
M. Jackman: Ot en est accord en 1946 ?
ene M. Vavgran: Je crois que l'accord a expiré et, autant que je sache, n’a pas
Ore été renouvels.
- JACKMAN: A-t-on demandé le service ?
Rerre- Vavenan: Nous avons dirigé le service pendant toute la période de la
oy €; nous n’avons pas fait toutes les escales que prévoyait l'accord, mais
= avons exploité un service. Nous avions une flotte de plus de vingt navires
tion Crnler. Nous avons continué les opérations durant toute la guerre a I'excep-
fonn. 1 Service des passagers, et nous n’avons pas eu les navires nécessaires pour
OIr un service complet.
Noygyer” Jackman: Je me demande ce qui arriverait si le parlement ne fait pas un
Vel accord.
M Vaueran: Nous croyons qu’il est encore possible d’exploiter ces navires.
- JAckMAN: Sans subvention ?
Y g Pourior: Quelles propositions avez-vous & formuler, monsieur Vaughan ?
Got Couté vos observations avec un trés grand iptérét. Or, puis-je vous poser
any, éequesmon: si la subvention de $582,000 avait été payée durant les treize
Wy S de 1929 4 1941, le gouvernement du Canada aurait versé $12,870,000
Ny 04 pas 6té appelé A verser parce que la Royal Mail Steam Packet Company
as été exploitée.
M Vaveran: Oui, monsieur; il a épargné cette somme.
u oo Pourror: Précisément. Vous avez di payer 5 p. 100 de ce chef pendant
am temps ?
M VaucrAN: Nous avons payé 5 p. 100 sur les pertes subies dans les débuts.
M Pourror: Et ce taux a été réduit a 214 p. 100?
M Vavgran: Oui, en 1943. Z
- PouLior: Les opérations de vos navires étaient sujettes aux circons-
Critiques de la guerre ? :
bay A:In_AUGIé{AN: Leurs mouvements étaient controlés dans nue certaine mesure
rauté.
ﬁ~ PouLior: Ils relevaient du contréle de I’ Amirauté ?
. ar YAUGHAN: Oui.
Va‘lgh. 5 OULIOT: Ainsi que tous les navires au long cours. Maintenant, monsieur
n, je voudrais savoir quelles propositions vous avez & formuler pour

tan ¢
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établir les vapeurs du Canadien National sur une base d’efficacité semblable &
celle d’avant la guerre ? i

M. VaucHAN: Je crois que si vous me permettez de lire ce rapport, monsieuf
Pouliot, vous y trouverez les renseignements que vous désirez:

MoONTREAL, 15 MARS 1946.
A L’HONORABLE Li1oNEL CHEVRIER, C.R., DEPUTE,
MINISTRE DES TRANSPORTS, OTTAWA.
Monsieur le ministre,

Au nom du Conseil d’administration de la Canadian National (West Indies) |
Steamships, Limited, j’ai 'honneur de vous soumettre le rapport annuel de cett® |
Compagnie pour 'exercice 1945. ;

Par comparaison avec l'année précédente les résultats de l’exploitatio® §
s’établissent ainsi:

1945 1944 Diminution Pour-cent
Recettes d’exploitation. .. .. $4,412,251.34 $5,378,058.55 $965,807 .21 17.96%
Frais d’exploitation......... 2,849,091.51 3,403,725.74 554,634 .23 16.30%

Bénéfice d’exploitation...... $1,563,159.83 $1,974,332.81 $411,172.98

Le compte d’exploitation indique une réduction dans le chiffre d’affairé
en 1945 par comparaison avec le chiffre de 'année précédente. Le nombre
voyages complets a été de 23 alors qu’il avait été de 25 en 1944. Le tonnag® |
d’exportation a diminué de 23,117 tonnes et celui d’importation de 31,880 tonne*
Les recettes du fret se sont élevées & $3,155,714 en 1945 contre $4,125,593 3‘; :
1944, une diminution de $969,879 ou de 23.5%,. Les recettes des passagers 01“‘1
augmenté de $8,231, qu’elles étaient en 1944, & $55,325 en 1945. Ceci est
4 la reprise d’un service limité de passagers. Toutefois, le nombre des cabines de
passagers a été tout a fait insuffisant pour satisfaire aux nombreuses deman
regues au cours du second semestre. P

Les revenus de placement du fonds de remplacement des vaisseaux se sO% |
élevés i $216,842, ce qui, ajouté au bénéfice d’exploitation, porte le total du reves! |
brut & $1,780,001. Sur ce montant ont été prélevés $520,916 pour intérét W
obligations et change et $142,999 pour intérét di sur des avances de I’Et”‘"
ce qui laisse un surplus de revenus pour Uannée de $1,116,085. i

Ce surplus a été utilisé de la facon suivante: $632,080 ont été remis 3 VEH# |
en décharge pour immobilisations et fonds de roulement, $216,842 de rever
du fonds de remplacement des vaisseaux ont été gardés & ce fonds et le reliqud
soit $267,162, a été mis de coté pour dépréeiation additionnelle, conforméme?
a la décision qui a été prise de vendre quelques-uns des vieux vaisseaux dans
avenir prochain. . i

Maintenant que la guerre est finie et que le secret qui entourait les opérati®
en temps de conflit n’existe plus, il semble & propos de rapporter ce qu’a fait *
Compagnie durant ces dernitres années. Au début des hostilités la flotte cO?
prenait les onze vaisseaux suivants:

il

- e

Tonnage Tonnage ‘é
brut réel | B
1T D O S S Y VSIS o Y R et g 7,985 6,370 1
I T (T s e N O UA o . e P S I GRS ol Mt s 7,989 6,370 I
Lady Nelson.... S 9 $55 7,970 6,370 !
Lady Rodney. . 8,194 4,665
Lady Somers. Er Lk I s e ST 4,665
[ e s e e o et oWl T k) T S e pRAT T Y 3,708 2,950
G e SR R WA i o e 1 TR e S e 3,663 2,950
R o e e N e e e e e TR ik S 6,136 8,600
RS AN ESLE N et | G 0 T N ALl Ty Y 1 6,230 8,650
(D00 i 111 PSR e P SR TR S g ) ot T A SR 5,458 8,390
B T I e A e W, SIS i 9 R T e Y S TR N S 1,789 2,781

67,316 62,761
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Au cours de I'année 1940, les divers services ont, été exploités trés irrégu-
litrement quant aux dates de départ et d’arrivée, et le 3 octobre 1940, le Lady
Somers a été réquisitionné par les autorités navales du Royaume-Uni. ‘

Le 15 juillet 1941, le Lady Somers a été coulé par 'ennemi, mais son équipage
de 175 officiers et matelots a été sauvé.

A la demande du Canadian Shipping Board le Cornwallis a été envoyé en
Extréme-Orient en juillet 1941. 11 a été suivi par le Chomedy en aot et le Colborne
en septembre. ‘Chacun de ces vaisseaux a fait deux voyages complets avant la
chute de Singapore, le 15 février 1942. : ot

Le 19 janvier 1942, le Lady Hawkins a été coulé. Ce vaisseau a quitté
Boston le 16 janvier avec 211 passagers et 110 hommes d’équipage. Sur ce
nombre, soixante-dix seulement ont pu étre sauvés. Les survivants furent mis a
~ terre & San Juan, Puerto Rico, le 28 janvier, par le Coamo. 3 : .

Le 9 mars 1942, alors qu’ancré dans le port de Castries, Ste—Luc;e, Antilles
anglaises, le Lady Nelson a été torpillé et gravement endommagé. Quinze passa-
8gers et trois membres de I'équipage ont été tués et plusieurs autres grievement
blessés. On réussit cependant & sauver le vaisseau qui fut toué Jusqu’a Mobile,
Alabama, ot il arriva le 29 mai 1942, Alors qu'il était en cale séche, 4 Mobile,
i fut décidé de le convertir en navire hopital et il fut nolisé par le ministére de la

éfense nationale. Les réparations et le remodelage furent terminés le 18 février
1943, Le ler mai 1943, il partait de Halifax pour son premier voyage comme
havire hopital. : - ;

Le 4 mai 1942, le Lady Drake fut torpillé et six passagers et six membres de
l’équipage perdirent la vie. Le vaisseau avait quitté les Bermudes le 3 mai avee

1 passagers, 113 hommes d’équipage et 11 rr_lembres de I'équipage du Lady
elson qu’on rapatriait. Le Owl ramena les survivants aux Bermudes.

En juin 1942, il fut décidé de mettre le Lady Rodney i la disposition du
g0uvernement pour le transport de troupes entre le Canada, Terre-Neuve et le

abrador et ce vaisseau fut nolisé par le ministére de la Défense nationale. En
Octobre 1945, alors qu’il était toujours au service du gouvernement, il fut affecté
4u rapatriement de nos troupes. ) :

Le 11 septembre 1942, dans le port de Bridgetown, Barbade, le Cornwallis
4 €té torpillé. Il ne coula pas et apres salvage fut toué & Mobile pour y subir des
Yparations qui furent complétées en juillet 1943. ‘ .

En décembre 1943, le Connector qui avait été retiré du service des Antilles
N 1941 et ramené au Canada pour servir dans nos eaux a été nolisé par le gouver-
Beément de la Jamaique pour naviguer entre Kingston, Jamaique, et Tampa,

loride. Ce contrat est encore en vigueur.

Le 3 décembre 1944, le Cornwallis a été torpillé au large de la cbte du Maine.
Ce Vaisseau transportait un équipage de 40 hommes et un rapatrié. Sur ce
Dombyre, cinq membres de I’équipage seulement ont pu étre sauvés.

A la fin de la guerre, la flotte était donc réduite aux sept vaisseaux suivants,

%; Fflompris le Lady Nelson et le Lady Rodney qui étaient encore au service de -
tat :

Tonnage Tonnage

brut réel

ARy N QLM oo o L i T i e e (e S s o e s e e 7,970 6,370

T R T e e NN e R R T S e g%gg ;'ggg
o R e S i e LR SR i B SR S B 5

(87 T SRR S e S G s cu et e e (e BT roed 8%&

e R A A S AL 6230 8650

T S A I O Vs s S REC PR Il 0 or O Bty St ¢ 2,781

37,690 36,966

En gefforgant de maintenir son service aux Antilles et d’entreprendre
Certaing voyages pour le compte des ministéres des Transports et des Munitions
_ St ADprovisionnements, la Compagnie augmenta sa flotte de temps & autre en

i
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nolisant ou en exploitant sous contrat des vaisseaux appartenant i d’autres
compagnies.

Le Canaico et le Dalwarnic ont été loués de la Canada Atlantic Transit
Company. Le Canatco s’est perdu le 21 octobre 1942 au large de la codte du Labra-
dor. Tout I’équipage de 36 hommes a été rescapé par un navire de l'escorte
navale. Le Dalwarnic est toujours sous location et exploité sous charte-partie.

En différents temps, 17 vaisseaux ont été mis en service en vertu d’accords
conclus avec la Park Steamship Company Limited. Huit de ces vaisseaux navi-
guaient encore A la fin de 1945. Ils étaient exploités sur la base d’honoraires
d’administration et de commissions.

Quatre vaisseaux ont aussi été exploités pour le compte du ministere des
Transports de guerre du Royaume-Uni. Ils ont été retournés au ministére i la
fin de 1945.

De 1940 & 1945 inclusivement, les résultats d’exploitation, y compris la
dépréciation sur les vaisseaux, ont été les suivants:

Recettes Frais Bénéfice
Année d’exploitation d’exploitation d’exploitation
T IR PR e IS S Pk ety RS $ 5,750,341.42 $ 4,874,386.38 875,955.04
A A S0 o 6,756,463 .57 5,291,751.92 1,464,711.65
5,600,496 .25 4,380,852.94 1,219,643.31
4,492,188.94 3,188,578 .72 1,303,610.22
5,378,058.55 3,403,725.74 1,974,332.81
4,412,251 .34 2,849,091.51 1,563,159.83

$32,389,800.07 $23,988,387.21 $ 8,401,412.86

: A méme ce bénéfice d’exploitation il a été payé $3,224,012 en devises des
Etats-Unis sur les obligations en cours de la Compagnie. Il a été payé en outre
a PEtat $3,412,353 en intérét et $1,765,047 en remboursement de principal, soit
un paiement total 4 I’Etat de $5,177,400.

L’assurance et autres recouvrements pour vaisseaux perdus au cours de 12
guerre, la dépréciation et les revenus de fonds ont été versés & un fonds spéel
de remplacement des vaisseaux qui, au 31 décembre 1945, s’élevait 4 $6,740,407.
Ce fonds est constitué par des obligations de la victoire.

BILAN
Avu 31
ACTIF
IMMOBILISATIONS:
T R AR SR A ey G Fon e 2 NSO CSVIS (o N S it $5,5658,668.15
G s Lt L)t e A e e e SN ch b ST e SR S LS T 3,252,748.09 1
4
' : $2,305,920.06 o
Fonds de remplacement des vaiSseaux. ................coooviiua.a... 6,740,407 .66 $ 9,046,327.7
DisPONIBILITES: [
LU 0 0 1 e S e R i [ o Uk e i LRSI $722,406.61
EIBDBER SIBCIANE ;- x5y sims s v s bors SR o Foia posmtis i 13,150.00 $ 735,556.61 ]
T DB OOV OIT S & 7O sV e e St s whatine W o s e g 1,115,719 .67
Soldes de fret, passages et 8gences. ............oiveiiiiiiiiiiiiiia 404,853 .69 1
AT L O s P IR R s T e e AT e el L i SRR 24,203 .66
Avances aux capitaines, matelots, etc.................. o o 26,938.29 8
D aux fonds d’assurance et de remplacement...................... 257,048.24 2,050,223
T T SR S R S e e e e e e IR e e e e R e 1,260,880-88 H
S OMPIR BOR K APIIAT- A CTIONE . - o i A Bl sos sl 5 i oote i s v ol o 167018 e M 40,000. ‘
$12,307,432.8
—_— =

CERTIFICATS DES VERIFICATEURS

Nous avons examiné les livres et dossiers de la Canadian National (West Indies) Steamships, Limi“?;i
et compagnies subsidiaires pour ’exercice terminé le 31 décembre 1945 et nous certifions qu’a notre av¥

15 mars 1946.




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 2%

La Canadian National (West Indies) Steamships, Limited, a commencé son
Xploitation en 1929 conformément au traité de commerce avec les Antilles,
conclu le 6 juillet 1925. Depuis, ses bateaux, battant le pavillon rouge de Ia
arine canadienne, ont beaucoup aidé 4 développer le commerce extérieur du
Ta‘n%da avec les Bermudes, les iles Sous-le-vent, les iles du Vent, la Barbade,
Mnidad, la Guyane anglaise, les Bahamas, la Jamaique et le Honduras britan-
Naue, [l ont transporté 3,381,159 tonnes de produits importés et 2,458,628
Dhes de produits exportés. Ils ont procuré de I'emploi sur mer et dans les
B o dntiers maritimes 4 des citoyens canadiens. Les vaisseaux du type “Lady”’
' dnt €té extrémement populaires aupres des touristes et de nombreuses demandes
€ renseignements nous sont faites quant A la date de la reprise de nos services de
sl??s&gers. I1 ne faudrait pas que cette ligne de vaisseaux disparaisse comme
Bél!ie de la guerre. L’exploitation future de la Compagnie est I'objet d’une étude
C"GUSe. _Afin de répondre aux besoins immédiats il a été décidé d’acheter de la
ré?:DOratlon des biens de guerre trois cargos & moteur Diesel, de 7,500 tonnes
lles chacun, ayant 16,000 pieds d’espace frigorifié et une vitesse de 15 nceuds.
dES ateaux actuellement en construction pour la Wartime Shipbuilding Limited,
,Zvralent étre livrés 4 la Compagnie & la fin de cet été. Un navire jaugeant
00 tonnes réelles a été acheté de la Park Steamship Company et quatre autres
A res similaires ont été nolisés vides. La Compagnie désire aussi reprendre
ﬁn?Sesmon du Lady Nelson et du Lady Rodney aussitét que ces navires auront
€ -rapatrier des troupes et auront été remodelés de facon & pouvoir étre
€etés au transport du fret et des passagers.
o y Le Conseil d’administration désire rendre un sincére hommage a la bravoure
& loyauté dont ont fait preuve les hauts fonctionnaires et employés de la
o hpag'nle durant les pénibles et dangereuses années de guerre. Plusieurs de
h%t.l‘?mmes ont été appelés & servir dans la marine de guerre dés le début des
o ités et un grand nombre, tant dans ce service que dans la Marine marchande,
Ver décorés pour actes de bravoure et loyaux services. La Compagnie conser-
& et honorera la mémoire de ceux qui ont été tués dans I'exercice de leur devoir.
léagg;: familles en deuil le Conseil d’administration offre ses plus sincéres condo-

Le Président.

I}
2 ENSEMBLE
g “EMBRE 1945,
IF
Al’xz;x{o hteosen: PASS
D, TISé et émis: 400 actions 4 $100.00 ChACUNE. ........ooooeieeiieeeiiiiii s $  40,000.00
obE°N§0LID§E:
AVAN &ations-Or, 5%, 25 ans, garanties par Dominion du Canada, échéance 1955. . .. .. 9,400,000.00
Exxgg“ D}; ORI NION DI, CANAD ML il s b i iy e e L i BT e ot 5,059,960.94
Er",‘;lptes'a s e R $1,136,423.60
Intg L T R RO T L SIS e T R Ll ~13,150.00
Py Y888 courus mais non 6ChUS. 