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ORDRES DE RENVOI

CHAMBRE DES COMMUNES,
Le lundi 6 avril 1936.

RisoLu: Que soit modifié 1'article 63 du Réglement de la Chambre des com-
munes, relatif a la nomination de comités permanents, afin d’ajouter a la liste,
pour la présente session, un comité permanent des chemins de fer et de la marine
marchande possédés, exploités et dirigés par I'Etat, auquel seront renvoyés les
comptes et le budget des dépenses du réseau National et de la Marine marchande
de PEtat pour la présente session, afin qu’il les étudie et en fasse l'objet d’un
rapport & la Chambre. Toutefois, rien dans cette résolution ne sera censé res-
treindre en quoi que ce soit le droit de discuter pleinement ces comptes et ce
budget au comité des subsides. Et que ledit comité se compose de MM. Barber,
Beaubien, Beaubier, Bothwell, Elliott (Kindersley), Ferland, Fiset, Fraser, Gray,
Hanson, Heaps, Howard, Howe, Kinley, McLarty, Maybank, Moore, Parent
(Québec-Ouest-et-Sud) , Stewart, Veniot, Vien, Walsh et Young.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Le vendredi 21 février 1936.

Ordonné: Que le Comité permanent des chemins de fer et de la marine mar-
chande possédés, exploités et régis par I'Etat soit autorisé a s’enquérir de toutes
les questions qui lui seront renvoyées par la Chambre, et & faire rapport de ses
observations et opinions sur ces questions, & assigner des témoins et ordonner le
dépdt de tous papiers et documents.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Le jeudi 23 avril 1936.

Ordonné: Que ledit Comité soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour,
500 exemplaires en anglais et 200 en frangais de ses procés-verbaux et des témoi-
gnages qu'il entendra; et que soit suspendu & cet effet I'article 64 du Reéglement.

Ordonné: Que ledit Comité ait la permission de siéger en méme temps que
la Chambre.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,

ARTHUR BEAUCHESNE.
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iv COMITE PERMANENT

RAPPORTS A LA CHAMBRE
PREMIER RAPPORT

Le jeudi 23 avril 1936.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possé-
dés, exploités et régis par 'Etat a 'honneur de présenter son premier rapport:

Votre Comi’oév recommande:

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

2. Que le Comité ait la permission de siéger en méme temps que la Chambre.

Le tout respectueusement soumis.

Le président,
EUGENE FISET.

DEUXIEME RAPPORT

Le jeudi 30 avril 1936.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possé-
dés, exploités et régis par I'Etat a 'honneur de présenter son deuxiéme rapport:

DEUXIEME RAPPORT

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possédés,
fexplmtés et régis par I'Etat, demande & présenter son second rapport, dont voici
e texte:

Le Comité a examiné les numéros 426, 427 et 428 du budget supplémentaire
spécial pour 'année financiére qui se terminera le 31 mars 1937, et le crédit n° 286
du budget supplémentaire de I'année financiére terminée le 31 mars 1936, et il
approuve lesdits crédits.

Le Comité a aussi étudié la mesure tendant & autoriser des dépenses d’éta-
blissement, et des remboursements de dettes au montant de $9,959,000, somme
qui fera 'objet d’un prét au réseau du National-Canadien, et au sujet de laquelle
le ministre des Finances a inserit une proposition au Feuilleton. Le Comité accor-
de son approbation.

Le tout respectueusement, soumis.

Le président,
EUGENE FISET.




PROCES-VERBAL
Le jeudi 23 avril 1936.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possédés,
exploités et régis par I'Etat se réunit & dix heures et demie du matin.

Membres présents: MM. Beaubien, Beaubier, Bothwell, Elliott (Kindersley),
Ferland, Fiset, Heaps, Kinley, McLarty, Maybank, Parent (Québec-Ouest-et-
Sud), Stewart, Young.

A la suite d’'une motion de M. Beaubien, sir Eugéne Fiset est élu président.

Sir Eugéne Fiset occupe le fauteuil présidentiel et remercie les membres du
Comité de 'avoir choisi pour diriger leurs délibérations.

Le secrétaire ayant lu I'ordre de renvoi, le Comité décide, sur la motion de
M. Beaubien:

De demander la permission de faire imprimer, au jour le jour, 500 exemplaires
en anglais et 200 en francais de ses proces-verbaux et des témoignages qu’il en-
tendra.

Sur la motion de M. Young, le Comité

Décide: De demander la permission de siéger en méme temps que la Chambre.

Le président demande au Comité d’exprimer des avis sur la meilleure
méthode a4 adopter pour étudier les comptes et les rapports des Chemins de fer
Nationaux du Canada. Aprés quelque discussion, la question est renvoyée i la
prochaine séance.

On émet I'avis que le Comité demande la permission de réduire le quorum
de ses réunions. Les membres jugent toutefois qu’il sera possible de présenter
cette requéte plus tard, si 'on en sent la nécessité.

A la suite d’'une motion de M. Heaps, le Comité s’ajourne au jeudi 30 avril,
& onze heures du matin, alors que les hauts fonctionnaires du National-Canadien
assisteront & la séance.

Le secrétaire du Comaté,
R. ARSENAULT.

Le jeudi 30 avril 1936.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possédés,
exploités et régis par I’Etat se réunit & onze heures du matin, sous la présidence de
Sir Eugéne Fiset.

Membres présents: MM. Barber, Beaubier, Bothwell, Elliott (Kindersley),
Ferland, Hanson, Heaps, Howards, Howe, Kinley, Parent (Québec-Ouest-et-Sud),
Stewart, Veniot, Vien, Young.

_ Assistent a la séance: L’honorable C. P. Fullerton, président du conseil des
regisseurs du National-Canadien; M. J.-E. Labelle, c.r., et M. F. K. Morrow, régis-
Seur du National-Canadien; M. S. J. Hungerford, président du National-Canadien;

. 8. W. Fairweather, directeur du service d’études économiques au National-
Canadien; M. T. H. Cooper, vérificateur des comptes généraux du National-
Canadien et M. B. J. Roberts, sous-ministre adjoint des Finances.

&



vi COMITE PERMANENT

Les membres du Comité ont recu les documents dont la liste suit:
1. Le rapport annuel du réseau national pour 1935.

2. Les rapports annuels pour 1935 de la marine marchande de I'Etat
et du service des paquebots Nationaux du Canada & destination des An-
tilles.

3. Un état abrégé du budget estimatif de 1935, en regard des sommes
réellement dépensées, pour les chemins de fer et les paquebots Nationaux
du Canada.

4. Une analyse des affaires des Chemins de fer Nationaux en 1935.

5. Le budget du chemin de fer et des paquebots nationaux du Canada
pour 1936.

6. Rapport des vérificateurs sur les comptes du réseau national pour
I'année terminée le 31 décembre 1935, par Clarkson, Gordon, Dilworth &
Nash, comptables experts.

7. Mémoire sur la comptabilisation de la dépréciation aux Chemins de
fer Nationaux du Canada.
8. Probléme particulier résultant de la mise au rancart de matériel

roulant & cause de la crise économique et de la concurrence de la route,
études des Chemins de fer Nationaux.

Le Comité passe sans plus tarder & I’examen du bilan d’ensemble arrété au
31 décembre 1935, qu’on trouve dans le rapport annuel du réseau national.

Afin de permettre le dép6t d’un rapport & la Chambre aujourd’hui méme, le
président conseille d’examiner avant l'ajournement certains postes du budget
supplémentaire déposé sur le Bureau de la Chambre.

Le Comité passe & I'examen du poste n° 286 du budget supplémentaire pour
I'année financiere terminée le 31 mars 1936 et les postes n* 426, 427 et 428 du
budget supplémentaire spécial pour 'année financiére terminée le 31 mars 1937.

Le Comité approuve ces postes du budget, sur la motion de M. Vien.

Le Comité étudie aussi un erédit de 2 millions et demi de dollars et un autre
de $7.459,000 inscrits au budget du National-Canadien, sous les titres de “Dé-
penses imputables sur le capital” et de “Remboursement d’obligations”. II les
approuve. :

11 est ordonné que rapport soit fait sur ces postes du budget.

La séance, interrompue & une heure, reprend & quatre heures.

‘REPRISE DE LA SEANCE

Le Comité reprend 'examen du budget des chemins de fer et des paquebots
nationaux et il substitue une somme de $399,450 au poste de $199,450 qui repré-
sentait le budget total des paquebots.

Les membres approuvent, sans voix dissidente, le crédit ainsi modifié.

Le Comité revient & l'examen du rapport annuel, interrogeant les fonction-
naires du réseau sur les sujets suivants:

Etat des profits et pertes;
Etat des recettes pour 'ensemble du réseau;
Recettes d’exploitation.

Au cours des délibérations, le Comité permet & M. R. E. Finn, M.P. et & M.

W. J. Ward, M.P., de lui adresser la parole.

Le Comité s’ajourne & 5 heures et 45 minutes jusqu'a demain, vendredi, &
onze heures du matin.

Le secrétaire du Comité,
R. ARSENAULT.




TEMOIGNAGES

SALLE 268, CHAMBRE DES COMMUNES,
le 30 avril 1936.

Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande se
reunit & onze heures du matin, sous la présidence de sir Eugéne Fiset.

Le prESIDENT: Messieurs, nous avons recu le rapport annuel du réseau
national, le rapport de la marine marchande de I’Etat et le secrétaire va vous
distribuer cing brochures ol vous trouverez une étude sur les affaires de 1935,
ainsi que le rapport du vérificateur. On y voit aussi un état comparatif sommaire
du budget et des dépenses réelles et, enfin, le budget de 1936. Les années
derniéres, lors de 'examen du rapport du réseau national, nous avions ’habitude
de demander au président di réseau ou au président du conseil des régisseurs
§'il avait quelque chose & ajouter au rapport. A la derniére réunion, j'ai proposé
que nous abordions 'étude du rapport préparé par le conseil des régisseurs parce
qu’il a trait, pour ainsi dire, & tout le réseau. On y a vu des inconvénients. Je
prie done le Comité de décider si nous allons aborder le rapport du conseil des
régisseurs, ou, auparavant, le bilan.

M. Heaps: Le président du conseil des régisseurs aimerait-il & faire un exposé
au Comité avant que nous abordions ’examen du rapport.

L’hon. M. FuLLerToN: Non, messieurs, je n'ai rien de particulier & ajouter

au rapport que vous avez sous les yeux, c’est-a-dire au rapport des régisseurs et
& Panalyse qui en a été faite. Nous sommes venus ici avec nos subalternes pour
Vous fournir les renseignements que vous pourriez désirer au sujet de I'exploitation
du réseau.
_ Le présmexT: Messieurs, prenons done le bilan d’ensemble. Je prie M.
Fairweather d’énumérer les divers postes & tour de rdle. On trouve le bilan & la
Page 16 du rapport. D’un autre c¢6té, vous avez sous les yeux une brochure
rédigée par le vérificateur du réseau, laquelle traite en somme du bilan: vous
feriez done bien d’examiner les deux documents en méme temps.

M. Howarp: Vous voulez parler de 1'étude sur les affaires de 1935?

,. M. FAlRweATHER: Je prends la page 16 du rapport. Voici les divers postes:
€léments d’actif immobilisés dans les voies et le matériel roulant; améliorations
apportées aux voies louées; caisses d’amortissement, etc. Ces postes atteignent
Un total de $2,207,793,741.18. Disponibilités: encaisse, dépdts spéciaux; reliquats
4 recevoir du serviee de la circulation et des wagons; reliquats nets i recevoir
des chefs de gare et des chefs de train; comptes divers & recevoir; solde & recevoir
U gouvernement fédéral pour ses versements au compte des déficits; matériaux et
Ournitures; intéréts et dividendes & recevoir; loyers & recevoir; autres éléments
de Pactif courant, soit un total de $74,787,953.24. FEléments d’actif différés:
avances i la caisse d’exploitation; caisse de l'assurance C.d.fn.d.C., autres caisses
qul constituent des éléments d’actif différés, $18,.837,219.76. Soldes débiteurs en
Suspens: loyers et primes d’assurance versés d’avance; escompte sur le capital-
a;ctm_ns; escompte sur la dette consolidée; divers, $23,730,922.06. Total de
Pactif, $2 325,149,836.24.

M. Hears: Dans ce total de 2,325 millions de dollars, se trouve-t-il des
Sommes représentant des ponts disparus, par exemple?

M. Fammwraraer: Cet état indique la valeur comptable des éléments d’actif
4U 31 déeembre 1935.
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M. Heaps: Que faites-vous dans le cas des traverses, rails, ponts et autres
pieces de l'outillage qui ont disparu mais dont la compagnie est toujours respon-
sable?

M. FairweaTHER: Toute perte subie entraine une défalcation i l'actif et
une inseription au compte de profits et pertes; la déduction se fait au compte
des recettes ou & celui des profits et pertes.

M. Heaps: Vous avez perdu des ponts au cours des dix ou quinze derniéres
années, La compagnie doit toujours se charger de 1'élément de passif ainsi dis-
paru, n’est-ce pas?

M. FairweaTHER: L’élément de passif? Quand disparait une partie du
matériel, on biffe de 'actif une somme correspondante.

M. Heaps: Ce n’est plus un élément de passif?

M. FamrrwearHER: Il en est fait mention dans l'excédent ou le déficit au
compte de profits et pertes.

M. Heaps: Le poste en question représente la valeur comptable réelle des
biens du réseau?

M. FAIRWEATHER: Autant qu'on puisse la déterminer, la valeur inscrite au
grand livre.

M. KinLey: Vous constituez, comme cela se fait toujours, une réserve pour
la dépréciation?

M. FairweaTHER: Nous n'avons pas de réserve pour la dépréciation.

M. Parext: Comment se décompose cette somme de 18 millions de dollars?

M. FalrweaTHER: Le poste le plus considérable, soit $11,609,000, est celui
de l'assurance des C. d.f. n.d. C., caisse composée de titres du réseau d’une va-
leur nominale de $4,241,000 et d’autres éléments d’actif dont le prix de revient
est de $7,367,000. Nous constituons une réserve pour 'assurance.

M. ParenT: Les intéréts et dividendes & recevoir s’élévent a $579,000?

M. FarrweatHer: Cela veut simplement dire que nous possédons des titres
d’autres entreprises. La composition du réseau national est fort compliquée.
C’est ainsi que nous détenons des titres d’autres sociétés.

M. Pagrext: De compagnies de chemin de fer?

M. FamrweaTHER: De diverses sociétés. Par exemple, nous en avons du
Detroit and Toledo Shore Line Railway, voie ferrée qui va de Détroit & Toledo et
qui geére la gare centrale en ce dernier endroit. Nous avons des intéréts dans cette
compagnie.

M. Pagrent: Que signifie ce poste: reliquats nets & recevoir des chefs de
gare et des chefs de train, quatre millions de dollars?

M. FairweaTHer: Ce poste représente le capital d’exploitation de la com-
pagnie qui est entre les mains de ces employés. Ils font remise réguliérement
par lentremise des banques. La somme en question est celle dont ils sont
comptables envers le réseau.

M. Younag: Combien d’entités distinctes composent le réseau actuel du
~ National-Canadien?

M. FairrwraTHER: Je puis me procurer ce renseignement, Le chiffre doit
dépasser 100.

M. Vien: La liste s'en trouve dans votre rapport annuel?
M. FamrweatuEr: Vous trouverez un exposé a la fin du rapport.
Le présmenT: Pages 31 et 32.

M. Fairwearaer: Pages 31 et 32, on trouve une liste des compagnies qui
composent le réseau national.
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M. Vien: Avez-vous dit qu’il n'y a pas de réserve pour la dépréciation,
dans le cas des biens que posséde la compagnie au Canada, c’est-a-dire les voies
et le matériel roulant?

M. FarrweaTHER: Exact.

M. Viex: Dans ce cas, quelle valeur ont les chiffres de ce document, puisque
le matériel roulant, dont certaines parties vous ont cofité bien cher, a subi une
grande dépréciation du fait de 'usure ou parce qu’il est désuet? Il en est de
méme des gares et d’autres biens du réseau. Pourriez-vous nous donner votre
propre statistique sur ces valeurs?

M. FarrwreaTHER: Vous abordez un sujet bien vaste.

M. Viex: Je m’en rends compte.

M FarweaTHER: Parfaitement. Qu’il me soit permis de fournir une expli-
cation. Je ne puis répondre en quelques mots. Les chemins du fer du continent
américain, c’est-a-dire ceux des Etats-Unis et du Canada, n'ont pas adopté la
comptabilisation de la dépréeiation, sauf dans la mesure ot I'Etat les y force.
Par exemple, aux Etats-Unis, ils y sont foreés pour le matériel roulant, mais non
pour les autres biens. Au Canada, les réglements ne comportent pas cette comp-
tabilisation. Par conséquent, nous établissons nos comptes en partant d’un
autre point de vue, c¢’est-a-dire que nous utilisons la comptabilisation du maté-
riel désaffecté. C’est un vaste sujet, vraiment. Les exploitants de chemins de
fer américains combattent la méthode de la comptabilisation de la dépréciation
parce qu'elle n'offre aucun avantage particulier & ’'administration, qu’elle n’amé-
liore pas le bilan en indiquant bien nettement la productivité de l'entreprise ou
d’une autre fagon. IL’autre méthode. ..

M. Vien: Sans vouloir formuler de critiques injustes, je veux découvrir
quelle utilité a pour le comité la statistique qu’on nous offre. Comment cette
statistique peut-elle permettre au Comité de se faire une idée exacte de la
valeur du réseau national?

M. FamrweaTHER: Ces chiffres, monsieur, ont pour objet d’indiquer les
sommes engagées dans l'acquisition des biens du réseau, c’est-a-dire des biens en
existence.

M. Viex: Possédez-vous une statistique qui serait de nature 3 éclairer le
Comité sur la valeur réelle du réseau?

M. FamrweaTHER: Ce mot “valeur”, monsieur. .. Parlez-vous de la valeur
productive, du prix de revient, ou d’une autre valeu_r? Si'vous parlez de la
valeur compte tenu de la dépréeiation, je ne saurais mieux faire que de vous lire
une courte note du Railway Research Service Bureau d’Angleterre ol je trouve
cette comparason: “Au Canada, dans le méme cas, on se sert de la méthode dite
de comptabilisation du matériel désaffecté; c’est-a-dire que la valeur est biffée
du compte de capital quand arrive le temps de désaffecter le matériel roulant”.
C’est alors que nous biffons la valeur du matériel. La valeur ne va pas en décrois-
sant dans le bilan; on la biffe au moment de la mise au rancart. “La valeur du
matériel roulant est imputée sur le compte des frais d’exploitation, moins un
résidu imputé sur les comptes du matériel ou autres”. On se rendra compte que
les deux méthodes de comptabilité sont exactement pareilles.

M. Youna: Pareilles dans leurs résultats.

M. FAIRWEATHER: Précisément. “Car, dans chaque cas, la valeur est biffée
du compte de capital et la perte imputée sur le compte des frais d’exploitation,
soit directement dans le cas de la méthode canadienne, soit indirectement par
P'accumulation des provisions pour dépréciation” . Dans la pratique, et & la
longue, 'une ou I’autre méthode produisent exactement les mémes résultats.

M. KiNLey: Vous renouveler votre matériel grice aux recettes courantes.
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M. FamrrwearHEr: Oui. Et, quand une partie du matériel ne sert plus 4 la
production de recettes, nous en biffons la valeur.

M. Viex: Et la valeur résiduelle constitue la valeur de récupération?

M. FarrweaTHER: Exactement.

M. Viex: Il en est ainsi pour le matériel roulant?

M. FarrweaTHER: Oui.

M. Viex: En est-il ainsi des autres biens du réseau?

M. FamweaTHER: Oui. Si vous y tenez, messieurs, je puis vous remettre une
petite brochure que nous avons rédigée sur ce sujet de la comptabilisation de la
dépréciation. '

M. Viex: J'aimerais & la lire.

M. FarrweaTHER: Et aussi de la comptabilisation du matériel désaffecté.
_ Le présmeNT: A la page 11 du rapport annuel, se trouve un paragraphe
intitulé: “Désaffectation du matériel roulant”. On y trouve toutes les explica-
tions voulues.

M. Fixn: Le Pacifique-Canadien suit-il la méme méthode?

M. FamrwraTHER: A cet égard, oui. Mais notre comptabilité n'est pas
exactement la méme en tous points.

M. KivLey: Vous renouvelez votre outillage de facon & le maintenir i la
normale.

M. FAlRWEATHER: A ce sujet, je puis dire, en exprimant simplement une
opinion personnelle. . .

M. Hanson: L'outillage est en aussi bon état que sur tout autre chemin de fer
canadien. :

M. KinLey: Sur les lignes principales, oui; mais non pas sur les embranche-
ments. Le vieux matériel mis au rancart sur les grandes lignes sert sur les autres.

M. Vien: Le bilan d’ensemble indique les sommes réellement placées dans
P’entreprise. !

M. Famwrarner: Et qui ont encore comme contre-partie des biens matériels.

M. Vian: Biens qui n'ont pas été mis au rancart.

M. Fairwearaer: Oul. Le passif se trouve a la page 17. En voici le détail:
capital-actions détenu par I'Etat, 265 millions; capital-actions entre les mains
du public, $4,584,000, soit un total de 270 millions de dollars. Subsides de
I'Etat: pour aider & la construction et autres fins, 15 millions. Dette & longue
échéance, dette fondée non échue, 1,154 millions. Préts du Dominion: préts tem-
poraires pour le remboursement de la dette fondée, 74 millions; autres préts du

ominion, 679 millions. Intéréts sur ces préts, courus mais non versés, 495
millions, soit un total global de 1,249 millions de dollars.

Dépenses du Dominion pour les chemins de fer de I'Etat, 405 millions de
dollars.

Passifs courants: emprunts et dettes & payer, reliquats & payer pour le service
de la circulation et des wagons, comptes apurés et salaires & payer, comptes divers
4 payer, intéréts dus et impayés, dette fondée échue et impayée, intéréts courus
et non échus, lovers courus et non échus, divers, $45,330,000.

Passifs différés, $3,423,000.

Crédits en suspens: passif des impdts, réserves d’assurance C.d.fn.d.C.,

dépréciation accumulée pour les voies et l'outillage des lignes américaines ou
pour divers biens du réseau, divers, soit un total de $32,926,000.
. Excédent collectif ou déficit: améliorations apportées aux voies des Etats-
Unis grice aux recettes ou aux excédents, dette fondée amortie par les recettes et
les excédents des voies américaines, excédents utilisés, solde des profits et pertes—
déficit—total $853,928,000. Ce chiffre est en italiques. Les deux soldes s’élévent
a $2,325,149,836.24.

[y
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M. PareNnt: Le capital-actions détenu par I'Etat constitue-t-il vraiment
un capital?

M. FarrwreaTHER: Il y a des titres du National-Canadien, pour une somme
de cent millions de dollars et des titres du Grand-Trone, pour 165 millions. Il
s'agit d’actions ordinaires. . .

M. Hears: Tres ordinaires. :

M. FAlRwWEATHER: Quant au Grand-Trone, il s’agit en partie d’actions de
préférence.

M. ParENT: Représentées par $1. _

M. FARWEATHER: Dans notre bilan, on leur attribue la valeur de 270 mil-
lions de dollars.

L’hon. M. HowE: De concert avee le réseau, le ministére travaille active-
ment en vue de biffer du bilan certains de ces postes. Le capital-actions du
National-Canadien, on ne ignore pas, a colité dix millions de dollars & I’Etat,
tandis que celui du Grand-Trone ne lui a rien colté. Nous avons 'intention de

iffer certaines de ces sommes qui ne correspondent qu’a une fiction et qui font
double emploi avec d’autres inscrites au livre de la dette nationale. Nous espé-
rons de pouvoir soumettre un projet au Comité cette année.

M. Heaps: Nous avons voulu nous le procurer 'an dernier.

L’hon. M. Howe: Il entraine une somme trés considérable de travail. La
réussite de ce projet dépend d’une cause en instance au Conseil privé. Les délibé-
rations ont eu lieu, mais le jugement n’est pas encore intervenu. Si cette décision
nous est favorable, nous pourrons biffer les sommes en question cette année; sinon,
1l faudra attendre une autre session.

M. Heaps: Il serait excellent de biffer le plus possible de ces sommes.

. M. Howarp: Sans attendre le jugement du Conseil privé, ne pourrait-on
Indiquer au Comité quel projet on a l'intention de réaliser si le jugement est
favorable?

L’hon. M. HowEe: Oui, je pense que ce serait possible.

M. Fin~N: Quand le Conseil privé a-t-il entendu cette cause?

I’hon. M., Howe: Il y a un mois ou six semaines.

M. Viexn: Le National-Canadien est-il en cause?

L’hon. M. Howe: Non. Mais, tant qu'il y aura doute sur les titres du
G}'and—Tronc, il ne serait pas bon de modifier la composition du capital de ce
reseau.

M. FamwrarHER: “Certificat des vérificateurs”.

Nous avons procédé a la vérification continuelle des comptes du Che-
min de fer National pour l'année terminée le 31 décembre 1935 et & une
inspection générale, sinon détaillée, des comptes & tous les centres régio-
naux, ainsi que des vérifications effectuées par le service intérieur de la
comptabilité du réseau.

La comptabilité du réseau est conforme aux réglements preserits pour
les chemins de fer & vapeur au Canada et & ceux de I'Interstate Commerce
Commission aux Etats-Unis.

Les immobilisations en voies et matériel et biens divers, ainsi que les
placements dans les filiales figurent & leur valeur comptable qui ne repré-
sente pas nécessairement leur valeur de remplacement & 'heure actuelle.

Aucune provision n'a été faite pour dépréciation (excepté pour le
matériel roulant et quelques propriétés des lignes aux Etats-Unis). Quand
le matériel est désaffecté, sa valeur comptable, moins le produit de la
récupération, est imputée sur le compte des frais d’exploitation ou sur le
compte de profits et pertes. Les pensions réellement versées sont impu-
tées sur les frais d’exploitation, mais il n’a pas été constitué de réserve
pour les versements futurs.
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Sous réserve de ce qui précede et de notre rapport au Parlement, nous
déclarons qu’a notre avis le bilan d’ensemble ci-dessus et les comptes y
relatifs exposent avec exactitude 1'état financier du réseau au 31 décembre
1935 ainsi que les recettes et dépenses pour Pannée 1935, et qu'ils sont
conformes aux livres.

Clarkson, Gordon, Dilworth & Nash.

L’hon. M. VENIOT: A propos de la vérification, pouvez-vous me dire com-
ment vous vérifiez vos comptes pour les présenter & la Commission des chemins de
fer dans I'application de la loi sur les transports dans les Provinces maritimes,
laquelle accorde un rabais de 20 p. 100?

M. FalrweATHER: Vérification faite par qui, monsieur?

L’hon. M. VENT10T: Votre réseau vérifie-t-il les comptes & Montréal avant de
les envoyer a la commission?

M. FAlRwWeATHER: Notre bureau de vérification des recettes doit exécuter
cette besogne.

L’hon. M. VEN10T: C’est ce que je voulais savoir. :

M. FAIRWEATHER: Ce travail se fait & Montréal. Nous y préparons les comp-
tes, lesquels sont vérifiés au ministére, & Ottawa.

L’hon. M. VENIOT: Quelle méthode adoptez-vous pour la vérification de ces
comptes? Par exemple, pour calculer la somme due au réseau du fait de ce rabais
de 20 p. 100 dans les prix de transport?

M. FAIRWEATHER: Je ne connais pas le détail de cette méthode. Je sais seule-
ment, d'une facon générale, comment on procéde.

L’hon. M. VENI10T: Donnez-mm’en quelque idée. Prenez-vous comme base les
factures de frais de transport?

M. FAIRWEATHER: Oui.
L’hon. M. VEx10T: Comment procédez-vous?

M. Famrwearaer: M. Cooper pourrait plus facilement que moi vous rensei-
gner sur ce sujet.

M. Coorer: Si ma mémoire ne me fait défaut, quand la loi est entrée en
vigueur en 1927, nous avons procédé & certains caleuls sur les recettes réalisées en
les comparant & ce qu’elles auraient été sans ce rabais de 20 p. 100. Nous nous
sommes ainsi rendu compte que, en général, ces recettes étaient de 81 p. 100 par
rapport aux anciens chiffres. Elles n’étaient pas en réalité de 80 p. 100 mais de
81 p. 100 d’apreés la comparaison avee les chiffres d’autrefois.

M. Viex: Ne pourriez-vous parler plus fort, 8'il vous plait?

M. CoorPEr: Je vais tacher.

M. VieN: Vous étes fort; vous devriez vous faire entendre.

M. Cooprer: A T'heure actuelle, nous considérons que les frais de transport
calculés d’aprés la loi sur les transports dans les Provinces maritimes représen-

tent 81 p. 100 des recettes normales et nous rétablissons la proportion de 100 p.
100.

L’hon. M. Vextor: Comment avez-vous déterminé cette proportion de 81
p. 100?

M. Coorer: J'ai expliqué que nous l'avons déterminée par le moyen de com-
paraisons entre les recettes produites par la nouvelle échelle de prix et le chiffre
qu’aurait donné l’ancien tarif. A l'aide de ce pourcentage, nous calculons ce
qu’auraient été les recettes s'il ne s'était produit aucun changement. Nous

faisons payer & I'Etat la différence entre le chiffre ainsi obtenu et les recettes
réelles.

L’hon. M. Vexior: Comment faites-vous pour arriver & la somme qu’aurait
atteinte la recette sans les modifications?
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M. Viex: Vous prenez chaque connaissement.

M. Coorer: Oul.

M. Vien: Et vous calculez ce qu’il aurait donné d’apres le tarif régulier.

M. Coorer: Oui, c’est ce que je m’efforcais d’expliquer.

L’hon. M. Vexior: Quels documents envoyez-vous ensuite & la Commission
des chemins de fer?

M. Cooper: Je n’en sais rien. Je ne fais pas partie de ce service. Mais les
documents nécessaires. . .

L’hon. M. VenioT: Sont-ce des copies de vos connaissements ou des origi-
naux?

M. Coorer: Je sais que ce ne sont pas des copies des connaissements, ni des
originaux. Il s’agit d’états dressés & l’aide des connaissements.

L’hon. M. Venior: Alors, la Commission des chemins de fer doit se fier
entierement & ’état que vous lui envoyez, sans posséder les documents originaux
pour sa vérification?

M. Cooper: Je présume qu’elle a des moyens de vérifier les états préparés
par le réseau.

~ L’hon. M. VENt0T: Quel moyen posséde-t-elle de vérifier si ces états sont
bien exacts?

M. Coorer: Je n’en sais rien.
_ L’hon. M. VeNIOT: Je ne veux faire naitre de soupcons contre personne, mais
Je désire me renseigner.

M. Heaps: Vous ne faites lever aucun soupcon, mais vous lancez des insi-
Nuations.

M. Coopgr: Il faudrait poser cette question & quelqu'un de la Commission
des chemins de fer.

M. Vien: La Commission des chemins de fer exige que chaque chef de gare
femplisse une certaine formule, approuvée par le vérificateur des comptes pour le
transport de marchandises, et qui revient & la Commission. Un service de la

ommission s’occupe de la vérification des comptes relatifs aux transports dans
€s Provinces maritimes. Cinq vérificateurs font partie de ce service. De chaque
gare part, & lintention de la Commission, une formule ol est indiqué chaque
envoj fait sous 'empire de la loi relative aux transports dans les Provinces mari-
times. Le chef de gare y indique le prix exigé en conformité de cette loi et ce que
€ transport aurait cofité au tarif régulier, ainsi que la différence. La Commission
a approuvé cette formule. Chaque année, la Commission doit attester, & I'inten-
on du ministre, la somme que I'Etat doit rembourser au réseau par suite de
123JDplication de la loi relative aux transports des Provinces maritimes.

Le pritsioENT: Est-ce la seconde vérification dont vous avez parlé?

M. Coorer: Je ne sais quelle vérification la Commission fait de 1’état en
Question.

. Le prisiENT: A part la vérification effectuée par la Commission, Pauditeur

8enéral en fait-il une autre?
M. Viex: Le témoin ne peut connaitre ces choses personnellement puisque,

N vertu de la loi sur les prix de transport dans les Provinces maritimes, c’est la
~Ommission des chemins de fer et non le réseau qui doit viser les comptes.
L’hon. M. Vextor: En vertu de la loi sur la vérification, I'auditeur général
Vérifier tous les comptes qui entrainent des versements.
M. Vien: Clest exact. Mais il ne s’agit pas de versements; c’est un compte
dont Je réseau n’a pas obtenu le paiement. Il n’y a pas de versement. Simple-
Ment, Je National-Canadien n’a pu percevoir ces sommes & cause de application
€ 1a loi sur les prix de transport dans les Provinces maritimes.

doit



8 COMITE PERMANENT

Le PrEsDENT: Ce n'est pas ce que voulait dire M. Veniot. Il voulait dire
que le Parlement vote la somme voulue, laquelle doit done étre soumise & la
vérification de l'auditeur général.

M. ViEx: Je ne pense pas que 'auditeur général ait jamais vérifié ce compte..

L’hon. M. VenioT: Je sais que le compte n’est pas vérifié.

M. Heaps: Les vérificateurs du réseau ne font-ils pas cette besogne?

L’hon. M. FuLLerTtoN: Je n'en suis pas sir.

Le présmExT: Mais les vérificateurs nommés par le Parlement?

M. Hears: Le certificat publié 4 la page 17 me 'indiquerait-il pas?

L’hon. M. Furrerton: Oui. Je suppose que ces vérificateurs se chargent
de la besogne en question, mais je n'en suis pas sir.

Le présipEnT: Comme I'a dit M. Fairweather, la vérification comprend la
préparation d’un état dans les bureaux du réseau. Mais la Commission des
chemins de fer recoit les comptes détaillés qu’elle examine et vérifie. En outre,
le Parlement est saisi chaque année du erédit nécessaire pour combler la diffé-
rence, somme qu’il vote et que, par conséquent, Pauditeur général a le droit de
vérifier. M. Veniot prétend que 'auditeur général ne vérifie pas ces comptes.

M. Hears: Si auditeur général les examinait, par combien de vérifications
passeraient. les mémes comptes?

Le présmenT: Il y a d’abord I'examen de I'état primitif auquel procédent
les vérificateurs du National-Canadien, puis celui de la Commission des chemins
de fer; en troisieme lieu. ..

M. Heaps: Celui de Clarkson, Gordon et Dilworth.

Le prESIDENT: Je ne pense pas qu’ils examinent ce compte.

M. Heaps: Ils le pourraient. Quelle est la quatriéme vérification?

Le présmENT: Celle de I'auditeur général.

M. Heaps: Doute-t-on de l'exactitude de ces rapports ou états?

L’hon. M. Vextor: Oui, j’en doute. Non pas de 'exactitude de ces rapports.
Je ne puis soulever la question ici, parce que la Commission des chemins de fer
n’est pas représentée. Mais je 'aborderai ailleurs. Je n’ai rien & dire contre le
National-Canadien.

M. Parent: Possédez-vous quelque statistique qui indiquerait la différence
entre la valeur de remplacement et la valeur comptable du réseau?

M. Famwearaer: La question de la valeur de remplacement est bien com-
pliquée. Nous n’avons jamais calculé cette valeur. Ce travail entrainerait des
frais considérables. Il en a colité $800 par mille, aux chemins de fer américains,
pour préparer un exposé de ce genre.

L’hon. M. Furrerron: Et quen ont-ils fait ensuite?

M. FamwraTHER: 11 n'avait plus aucune utilité.

M. Parent: Je vous ai demandé aussi si vous constituez une réserve pour la
dépréciation.

M. FamrweaTHER: Nous ne suivons pas cette méthode, mais plutdt celle de la
comptabilisation du matériel désaffecté.

M. Parent: Est-ce que le National-Canadien. . .

M. Famrweataer: Clest la méthode acceptée par tous les chemins de fer de
IAmérique, sauf qu’aux Etats-Unis l'Interstate Commerce Commission oblige
les chemins de fer & recourir & la comptabilisation de la dépréciation pour le
matériel roulant et certains autres biens.

M. Parext: Agit-on de méme au Canada?

M. Farrwearuer: Au Canada, tous les chemins de fer ont la comptabilisa-
tion du matériel désaffecté.
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Le présbeENT: Comme M. Roberts, du ministére des Finances, est ici, nous
pouvons faire la lumiére sur la question de la vérification. Pourrait-il nous dire
si Pauditeur général examine le crédit voté chaque année par le Parlement pour
combler la différence entre ce qu’aurait produit le tarif régulier et la somme qu’a
donnée le tarif abaissé de 20 p. 100?

M. B. J. RoBerts: L’auditeur général accepte le certificat des comptables
experts qui vérifient les livres du réseau, c’est-a-dire les vérificateurs réguliers du
National-Canadien.

Le priésipENT: Par conséquent, M. Heaps avait raison de dire qu'il y a
quatre vérifications: celle du réseau, celle de la commission, celle de nos comp-
tables et celle de 'auditeur général.

M. RoBerts: Non. La commission, je crois, ne vérifie pas les comptes de
cette partie du déficit résuitant du rabais consenti en vertu de la loi sur les prix de
transport dans les Provinces maritimes. Nous comblons tous le déficit, dont une
partie résulte de la loi en question. Il y a quelque temps, le Conseil de vérifica-
tion, agissant au nom de I'Etat, a procédé a une étude sur leffet de ce rabais.
Il a établi une base de caleul, ¢’est-a-dire un pourcentage qui peut représenter
les pertes qu’entraine 'application de la loi. Il n’y a pas de vérification en détail
des connaissements comme on le fait dans le cas des compagnies qui obtiennent
des subsides de 'Etat & cause de 'abaissement de leurs tarifs. Il n’y a qu’une
Vérification, & cet égard, dans le cas du National-Canadien. La somme en jeu ne
constitue qu'une partie du déficit total et c’est le vérificateur nommé par le Par-
ement pour vérifier les livres du réseau qui se charge de la vérification du déficit.

L’hon. M. Vexior: Quelle méthode a adoptée la Commission & 1’égard de la
Vérification que lui présente le réseau?

_ M. RoBerts: Je pense qu’elle procéde & la vérification en détail des con-
nalssements.

. L’hon. M. Vexior: Lui remet-on les connaissements ou seulement des cer-
tificats?

M. RoserTs: Je n’en sais rien. Clest le ministére des Chemins de fer et
Canaux qui s’en occupe.

L’hon. M. VenT0T: Je voulais simplement savoir quelle méthode on suit pour-
la vérification, afin d'établir la comparaison avec la méthode adoptée pour les
Compagnies particuliéres. '

M. Youna: Je désire poser une question au fonctionnaire. Dans les Provin-.
es maritimes, si les chemins de fer transportent des marchandises pour leur pro-
g;ertl';sa.ge, comme des rails par exemple, font-ils une facture des frais de trans-

M. FarrweaTHER: Voulez-vous savoir si nous préparons une facture de frais:

de transport pour les matériaux qui doivent servir au réseau?—R. Non, ces

Matériaux ne font pas l'objet de telles factures. Cependant, nous en préparons:

81 les matériaux doivent servir & une entreprise de premier établissement. On

ggl'be sur la facture les frais réellement encourus pour le transport, et vous:
aTez. . .

M. Youna: Peu m'importe les détails.

M. Farrweatuer: Si les matériaux sont imputés sur les comptes d’entretien

Ou d’exploitation, nous ne tenons pas compte des frais de transport; nous en

eam_)zlsl compte, dans une certaine mesure, s'ils sont imputés sur le compte de-
Prtal.

q M. Youna: Prenons ce dernier cas. Exigez-vous de 'Etat le remboursement:

pgrggbais de 20 p. 100 que vous auriez opéré dans le compte des frais de trans-

M. FarrweaTHER: Non.
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L’hon. M. VeN10T: Vous parlez du National-Canadien?

M. FammweATHER: Il s’agit uniquement d’un jeu d’écritures dans nos livres.

M. FinN: Mais, pour la région de I’Atlantique?

M. FairweaTHER: Une partie du réseau n’exige rien de 'autre pour le trans-
port des matériaux destinés aux fins de la compagnie.

M. FINN: Quelle est actuellement la frontiére occidentale de la région de
I’Atlantique?

M. Fammweataer: Pour les fins de lexploitation, la région de 1’Atlantique
finit & la Riviere-du-Loup. Pour les fins de la comptabilité, les lignes de 1'Est
se terminent & Lévis.

M. Finn: La ligne de la Riviére-du-Loup & Montréal, qui fait partie de
P’ancien Intercolonial, rentre dans quelle division du réseau?

M. FairweaTHER: La région du centre.

M. Finn: D’ou la dirige-t-on?

M. Famrwearaer: De Toronto.

M. Fixx: A lorigine, cette ligne faisait bien partie de I'Intercolonial?

M. FairwearHER: Oul.

M. FINN: Non pas a lorigine. Mais on la rattacha & ce chemin de fer
quand le National-Canadien se chargea de son exploitation.

Le présipENT: A-t-on d’autres questions & poser?

M. Youxa: A la page 3 du rapport, je vois un poste intitulé: “Résultat
de l'exploitation” et, & la page 2 de 1'étude analytique, je lis: “Récapitulation
du résultat de I'exploitation”. Les chiffres sont-ils les mémes dans les deux cas?

M. Famrwearner: Dans I'étude analytique, il y a une statistique détaillée.

Les comptes y apparaissent plus en détail et avee plus d’explications que dans
le rapport.

M. Youna: Je constate que les frais et les recettes d’exploitation sont &
peu prés au méme chiffre. Mais, au poste intitulé: “Impots et loyers”, les
chiffres different. D’ol vient cette différence?

M. Famrwearuer: Parlez-vous de la différence entre le déficit comptable
de la recette et le déficit en espéces?

. M. Younag: Je parle d'un poste qui parait & la page 3 du rapport sous le
titre: “Résultat de I'exploitation”, puis & la page 2 de I'étude analytique, sous
le titre de: “Impdts et loyers”. Dans le premier cas, il comporte une somme
de six millions et, dans 'autre, de sept millions en chiffres ronds.

M. Famrwraraer: 11 y a différence entre le déficit comptable et le déficit en
especes. Voyez, vers la fin du petit tableau imprimé & la page 3, un poste
mtitulé “Déficit en espéces, $47,000,000”. Dans I'étude analytique, le chiffre
correspondant est de 48 millions. La différence entre les deux nombres représente
des déficits qui ne sont pas des déficits en espéces et qui sont inclus dans le
compte des recettes mais qu'on ne doit pas combler en espeéces. La somme
de 47 millions est celle que doit fournir le Parlement. En outre, nous avons
inclus dans le compte de notre déficit la différence entre les $47,421,000 et les
$48,800,000: cette différence représente une partie du déficit des recettes qu'il
n’est pas besoin de combler en espéces.

M. Younc: Quelle est la différence entre la comptabilité fondée sur les
recettes et les dépenses et la comptabilité fondée sur les rentrées en espéces?

M. Farrweatuer: A la page 3, le compte se fonde sur les rentrées en espéces.
Dans létude analytique, les dépenses se calculent sur une base cumulative.
Qu’il me soit permis de m’expliquer. Prenons comme exemple la dette fondée.
Chaque année, nous portons au compte du déficit d’exploitation une partie de
la perte sur nos titres, inseription que vous trouverez au compte du revenu.
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Cette facon d'agir fait monter le compte du déficit, mais nous n’avons pas
besoin d’espéces pour faire la contre-partie de ce déficit; il s’agit d'un simple
jeu d’éeritures. ,

M. Vien: Revenons & la page 16. J’aimerais & vous entendre expliquer
plus & fond votre fagon de procéder & I'égard du matériel désaffecté, sur la
facon dont vous indiquez la dépréciation du matériel roulant.

M. FamrwearHer: Vous voulez aborder en premier lieu la mise au rancart
du matériel dans la comptabilité des réseaux canadiens?

M. Vien: Oui. Aux Etats-Unis, c’est I'Interstate Commerce Commission
qui vous régit en l'espece?

M. FairwearHER: En effet, mais au Canada nous tenons compte de la mise
au rancart du matériel dans notre comptabilité. Je le répete, la mise au rancart
et la dépréciation reviennent au méme, & la longue, mais voici comment nous
nous y prenons: Chaque année, 'administration fait l'inventaire du matériel
roulant, et la voiture qui ne vaut plus la peine d’étre réparée est mise au
rancart et les matériaux utilisables récupérés; et la différence entre la valeur
de récupération de la voiture et sa valeur comptable—c’est peut-étre $2,000
dans un cas et $150 dans l'autre. D’abord, I'administration décide qu’une
certaine voiture ne vaut plus la peine d’étre réparée; ensuite, la valeur comptable
de la voiture, moins la valeur des matériaux récupérés, disparait du compte de
placement pour entrer dans les frais d’exploitation au chapitre de l’entretien
du matériel sous la rubrique Mises au rancart, et figure dans les comptes qui
vous sont présentés et fait partie des crédits que vous étes appelés & voter, puis
nous employons ces fonds et nous les imputons sur notre compte de capital, et
cela revient & la dépréciation en comptabilité. J’ajouterais que la différence
entre la somme affectée a la dépréeiation et la somme affectée & la mise en
rancart peut varier considérablement certaines années, mais qu'elle est & peine
Perceptible lorsque vous répartissez la somme entre trente ou quarante ans;
cela revient au méme a la longue.

M. Young: Mais une différence peut étre accusée certaines années.

M. FarrwrearHER: Oui, et une différence trés sensible, une différence de
Plusieurs millions dans une seule année, de cing millions, voire méme de sept
millions, mais les deux méthodes aboutissent & la longue aux mémes résultats.

Le priisipenT: Messieurs, 'administration du chemin de fer a rédigé un
mémoire qui porte uniquement sur cet aspect. Doit-on le distribuer?

M. Vien: Aborde-t-il la digposition du matériel mis au rancart?

M. Famwearuer: Non, monsieur. Il traite des bases théoriques de la
comptabilité de mise au rancart et de dépréeiation.

M. Vien: Comment déterminez-vous la valeur?
M. FamrwraTHER: Par simple calcul. Nous mettons la voiture au rancart.
L,es matériaux a récupérer—c’est peut-étre un essieu, une roue, une boite
essieu ou un coussinet—vont au magasin, et nous en débitons & celui-ci la
Valeur, tout comme si nous les achetions d’une autre compagnie.
M. Viex: Que faites-vous du matériel mis au rancart? Le vendez-vous?

_ M. Farrwearaer: Non, nous ne le vendons pas. Nous le démontons nous-
memes et les matériaux encore utilisables vont au magasin, puis nous vendons
la ferraille aux grandes aciéries et ailleurs.

L’hon. M. VeNioT: A concurrence?
M. Fammwearaer: Oui.

M. Fixn: Avant la fusion des réseaux sous le nom de National-Canadien,
lorsque I’ancien Intercolonial s’étendait d’Halifax jusqu’a Montréal, le déficit
€ ce dernier chemin de fer était-il comblé tout entier par le trésor canadien?

17664—2
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M. FAamrweATHER: Oui.

M. FinN: Aux termes du pacte fédératif?

M. FAamrrweATHER: Oui.

M. Finn: Pourquoi nous couper a la Riviére-du-Loup?

M. Famrweataer: Ce n’est pas & moi qu’il faut le demander, monsieur.

M. Fixn: Non, mais quelqu’un le sait. A qui doit-on le demander?

M. Huncerrorp: Question d’exploitation.

M. Fin~: Prenez des marchandises transportées d’Halifax & Montréal. A
partir de la Riviere-du-Loup, ces marchandises entrent dans la division du
Centre.

M. Hu~gerrorp: Dans une partie de la division du Centre?

M. FixN: A partir de la Riviére-du-Loup, elles entrent dans la comptabilité
de la division du Centre.

M. FamrweaTHER: Oui, au pro rata. Va sans dire, ne leur sont pas imputés
les frais de. ..

Le préisipENT: Ne fait-on pas erreur? Je pensais que cette partie ne valait
que pour le parcours Riviere-du-Loup & Charny, car la loi dit jusqua Lévis,
non pas jusqu’a Montréal.

M. Finn: Avant de fusionner avec le National-Canadien, 1'Intercolonial
allait jusqu’a Montréal.

Le prEsENT: Jusqu'a Sainte-Rosalie.

M. FixN: Oui, hors de Montréal. 1l comprenait 'ancien chemin Drum-
mond, d’abord loué puis acheté. L’Intercolonial se rendait done jusqu’a Mont-
réal.  Or, outre cela, que comprend ce que vous appelez la division de I'Est?
Quel parcours, outre celui d’'Halifax & Montréal?

, M. Famwearser: Un parcours considérable. Par exemple, nous avons
I'Atlantie Québec and Western, puis le Québec Oriental, I'Halifax and South-
western, I'Intercolonial et plusieurs autres.

M. Finn: Jentends hors des Provinces maritimes.

M. Fairwearuer: Hors des Provinces maritimes? Un instant. Parlons de
la m"me chose. Le parcours des réseaux de 'Est. Il est question des réseaux
de I'Est dans la région de 'Atlantique, n’est-ce pas?

M. Fixn: La région de UAtlantique s'étend jusqu’a la Riviére-du-Loup,
tandis que 'autre finit & Lévis. Disons, pour les besoins de la cause, que I'Inter-
colonial se rend jusqu’d Montréal, sans interruption. Quels autres réseaux dans
la province de Québec sont compris dans le parcours de la division de I'Est?

M. FAIRWEATHER: Aucun.

L’hon. M. Venior: Et le chemin de fer de Témiscouata?

M. Famrwearser: I1 ne nous appartient pas. C’est une entreprise distincte.

L’hon. M. Vexior: Et les chemins de fer de la Gaspésie qui sont entrés dans
la fusion?

M. Farweatser: Je les ai mentionnés. Oh! c'est dans Québec. Il s’agit
de I'Atlantic, Quebec and Western et du Québec Oriental.

M. FinN: Quel est le parcours de ce chemin de fer-1a?

M. Famrwearser: L’Atlantic, Quebec and Western a un parcours de 102

g)illes, et le Québec Oriental un parcours de 100 milles, soit 202 milles pour les
EUX.

Le présmenT: Avant de passer & I'examen du compte de profits et pertes,

il serait & propos d’aborder les erédits que la Chambre n’a pu adopter parce que

nOus ne nous en sommes pas encore saisis. Nous avons tous recu l'autre budget

supplémentaire pour I'année se terminant le 31 mars 1935, et voici ce que 'on
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¥ lit sous le erédit n°® 286: Montant requis pour combler le déficit net de revenu
de la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada, y compris profits et
pertes, subi par le réseau en 1935, tel que certifié par les vérificateurs dans le
rapport annuel de la compagnie pour 1935, mais &4 l'exclusion de tous les élé-
ments ne portant pas sur la caisse, y compris les intéréts sur avances consenties
par le gouvernement du Dominion, tels que certifiés en outre par les vérificateurs
et approuvés par le ministre des Chemins de fer et Canaux. Ce paiement doit
étre appliqué en réduction des avances comptables consenties & la compagnie, &
méme le Fonds du revenu consolidé, sous l'empire de la Loi financiére des che-
mins de fer Nationaux du Canada, 1935; Chemins de fer Nationaux du Canada,
a l'exclusion des lignes de I'Est, $41,795,757.24; Lignes de I'Est, & 'exclusion du
bateau passeur de I'lle du Prince-Edouard et des termini, $5,265,373.20; Bac
transbordeur de I'Ile du Prince-Edouard et termini, $360,334.36. Or, la Chambre
a été saisie de ce crédit, mais elle en a subordonné 'adoption définitive & exa-
men du comité, et tout ce que je demande & celui-ci, ¢’est d’aborder dés I'instant
ce crédit.

M. Heaps: Le conseil de régie pourrait peut-étre nous communiquer une
déclaration au sujet du déficit de $47,000,000 dont il est ici question, et nous
apprendre le chiffre du déficit prévu de 'année suivante?

Le preEsmENT: Vous avez aussi devant vous le budget de 1936, qui vous
donne une idée de la base dont s’inspire I'adoption de ces crédits, mais il va
falloir en différer I'examen jusqu'a 'adoption de la résolution présentement i
Pétude de la Chambre. Iis figurent parmi les autres crédits supplémentaires
déposés avant-hier. Ces crédits-ci sont pour 1936 et font partie du budget que
Vous avez devant vous.

M. Hears: Le président du conseil de régie me renseignerait peut-étre. Je
Vois ici un poste de $360,000 pour le bac transbordeur de 1'lle du Prince-Edouard
et des termini. Je voudrais me renseigner sur 'exploitation tout entiére du bac.
Je voudrais connaitre les chiffres du trafic-marchandises, ceux du trafic en général
et les frais d’exploitation du baec. '

M. Youna: Que les dirigeants du chemin de fer nous disent d’abord quand
commence leur année financiére. :

Le prEsENT: Le ler janvier.
M. Youwna: L’année civile?
M. FairrweAaTHER: L’année civile. Le bac assure le service entre Tormentine

- © Borden, sur le détroit de Northumberland, une distance d’environ neuf milles.

11 a fait 1,884 traversées durant l'année, et transporté 253,407 tonnes nettes de
marchandises, 65,765 voyageurs et 13,806 automobiles.

M. Heaps: Que colite au Gouvernement 'exploitation du bae?

M. FamrweaTHER: L’entretien et l'exploitation du bac et des termini ont
cofité $435,373, et le restaurant du bac, $8.268, soit au total, $443,641. Les
Tecettes attribuées au bac et au parcours de neuf milles s’élévent & $89,338.71, ce
qui laisse un déficit net de $354,302. Il y a une faible dépense au compte du

ational-Canadien.

M. Hears: Veuillez répéter le chiffre de la recette.

M. Famrweatner: Frais d’exploitation, $443,641; recettes d’exploitation,

389,338; perte nette d’exploitation, $354,302, plus une faible somme d’intéréts
e 363,?(’)31 sur des dépenses du National-Canadien, soit une perte totale de

334,

M. Heaps: Voila qui est extraordinaire, va sans dire. Des frais aussi élevés
Pour un bac qui transporte un peu plus de mille personnes par semaine.

M. Howarp: C’est 14 un bon nombre de gens.

17664—2%
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-M. Heaprs: En effet, mais si I'on ne considére que le ¢oté financier chaque
dollar de recette du bac transbordeur occasionne au Gouvernement une dépense
de cinq dollars.

M. LaseLLe: Les neuf milles du parcours sont l'unique source de revenu.
S'il s’agit de pommes de terre en provenance de Charlottetown, par exemple, le
bac n'est crédité que pour les neuf milles, le reste du parcours étant erédité au
National-Canadien.

M. Heaps: Rien de plus logique. Votre service se borne & ce parcours de
neuf milles. Tout ce qui m’étonne, c¢’est qu'un service avec une si faible recette
occasionne une si forte dépense.

L’hon. M. Ventor: Il s’agit d’'un engagement contractuel aux termes du
pacte fédératif. Peu importe les frais.

M. Heaprs: Si vous voulez, mais il n’en reste pas moins que jamais nous ne
connaitrons bien la source des déficits de nos réseaux ferrés. Voila un cas qui
échappe a la direction du chemin de fer. On ne saurait done lui jeter a la face
laccusation d’incurie lancée si souvent en certains milieux. Je me demande s'il
n’existe pas un autre moyen de remplir notre engagement contractuel aux ter-
mes du pacte fédératif.

L’hon. M. Vextor: En percant un tunnel; le pacte fédératif pose I'obli-
gation d’un tunnel ou d'un bac transbordeur.

M. Hears: Mes questions s'adressent & la direction, non pas & M. Veniot.
La direction du chemin de fer peut-elle me dire s'il n’existe pas un moyen
d’assurer ce service sans avoir 4 dépenser cing dollars pour chaque dollar de
recette. ,

L’hon. M. FuLLerTON: Je n'en connais pas d’autre.

M. Huncerrorp: Mais ce n'est pas tout. Nous avons déja dit qu'une
partie seulement de la recette est créditée au bac transbordeur, mais il faudrait
ajouter que celui-ci procure au chemin de fer un trafic considérable. Le tableau
n'est done pas complet.

M. Finx: Ce trafic va tout entier & la région de I’Atlantique ou & celle
du Centre.

M. Farrwearuer: A celle de I'Atlantique.
M. Fixnn: Mais vous avez dit le National-Canadien tantot.

M. Farrwearaer: Je parlais de la somme d'intéréts de six mille et quel-
ques dollars sur des frais que le National-Canadien a subis et qu’il a imputés
a ce service,

M. Finn: Clest-a-dire du bae transbordeur?

M. Famwearagr: Oui. Le National-Canadien est chargé, par décret du
conseil, de l'exploitation du bac, et il y a fait certaines dépenses qui portent
intérét,

_M. Fixn: Le bac transbordeur n’entre-t-il pas dans l'exploitation de la
région de 'Atlantique?

M. Famrwrearser: Oud.

M. Fixn: Et ses frais d’exploitation ne sont-ils pas imputés 3 la région de
I'Atlantique?

M. FairwrarHer: Ils font 'objet d'une comptabilité distincte.

M. Finn: IIs sont imputés & la région du Centre, & celle de 'Est ou & celle
de T'Atlantique?

M. Farrwearuer: Non. Ils forment un poste distinet et sont votés & part
_depuis quelques années. On a demandé de séparer le compte de recettes du

bac transbordeur du reste des réseaux de I'Est; ce compte est aujourd’hui dis-
tinct et l'argent est voté & part.
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M. Fixn: Il y a autre chose. Quelle distance y a-t-il entre les endroits sur
le réseau de I'Est—Diamond-Junction et Lévis—et Montréal?

M. FarrwrATHER: Environ 180 milles. e

M. Fix~: Done, si vous ajoutez cette distance a 203 milles, vous avez I’ancien
Intercolonial. . .

M. FairweatHER: Je crains de vous avoir mal informé quelque part,
monsieur.

M. Fixx: Vous avez parlé de deux chemins de fer dans Québec, 'un de 102
milles, 'autre de 100 milles. )

M. FamrweaTHER: Ce sont 14 des lignes qui furent ajoutées a la région de
PAtlantique.

M. Fixx: Elles ne faisaient pas partie de ’ancien Intercolonial?

M. FarrweaTHER: Non.

M. Fixx: Voila justement le point dont il s’agit. Ces lignes ne sont pas
une partie de notre fardeau. Il n’en est pas question a l'article 145 de l'Acte
constitutionmel.

Le présmenT: Elles n’existaient pas encore.

M. Fixn: Non. Elles n'existaient pas. L’article 145 n’en ordonne pas la
construction non plus. Mais elles font aujourd’hui partie du réseau. Si vous
ajoutez 180 milles & 202 milles, vous obtenez 382 milles.

M. FamrweATHER: Le caleul est exact, monsieur. Les 202 milles font partie
du réseau de I'Est, pas les 180 milles.

L’hon. M. Vexior: Ces chemins de fer furent absorbés en 1928.

M. FamrweaTHER: Oui.

M. Fixn: La partie la plus rémunératrice de 'ancien Intercolonial, soit le
Parcours entre la Riviere-du-Loup et Montréal, appartient & la division du

ntre, et nous grevons l'Intercolonial de ces deux chemins de fer de Québec
accusant un déficit supérieur a cing millions.

M. FairrwreATHER: Le réseau de I'Est est défini par une loi du Parlement.

M. Fixx: Je le sais. Dites-moi, n’en est-il pas ainsi?

M. FarrwrATHER: Le réseau de I'Est est défini par la loi, et nous nous y con-
formons.

M. Fixn: Répondez-moi: Ce que j’avance n'est-il pas un fait?

Le priésmrNT: Dites oui.

M. Famrwraraer: Eh bien! oui, monsieur le président. Le sujet est trés
Complexe.,

M. Fixx: Il n'est pas trés complexe. Vous n’avez qu'a prendre le parcours
d’e Diamond-Junction & Montréal, et les deux chemins de fer dont vous parlez,

Un I'Oriental—ce doit étre 1'Oriental, je n'en ai jamais entendu parler—a 100

Milles, ’autre 102 milles, vous prenez ce chemin de fer, dis-je, et vous le mettez

ans la région de I’Atlantique.

5 l’gl.t Famwearaer: 1l fait partie et de la région de ’Atlantique et du réseau

st.

M. Fixn: Oui. Puis il v a 180 milles de Lévis & Montréal, sur 'ancien
In*tel‘colonia].

M. FarrweaTHER: Jusqu'a Sainte-Rosalie.

1 M: Finn: Je’me Qlace_maint‘enan.t au point de vue de 1"exp1-oi‘t‘ati:on, Clest
Partie la plus rémunératrice de I’'ancien Intercolonial, et celle aussi ol la rampe
la plus douce.

a M FamrwrarsER: Clest oui pour la premiére partie, mais non pour la

Cuxieme,
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M. Fixx: De quoi s’agit-il dans la premiére partie?

M. FAIRWEATHER: Vous avez raison pour la distance. Mais que cette section
soit la plus rémunératrice, c’est affaire d’opinion.

M. FINN: Je n’ai peut-étre pas raison d ’adresser cette question au financier
que vous étes, mais je vais la poser a 'ingénieur. N’est-il pas vrai que la rampe
est plus douce & partir de Lévis? Ce n’est pas a 'vous que je m’adresse, monsieur
Fairweather, car vous n’étes pas ingénieur.

M. FAIRWEATHER: Mais je le suis.
douce.

Le prRESIDENT: D’autres questions?

M. HansoN: Je propose que nous fassions rapport sur les crédits.

Le prEsmENT: C'est uniquement a la demande du chef de l'opposition que
ces crédits sont soumis & 'examen du comité. On n’exige pas de nous un rapport.
(Adopté).

M. Howarp: Dites-moi d’abord pourquoi vous indiquez des frais d’exploita-
tion de $8,000 pour le restaurant du bae, sans indication aucune de la recette?

M. FarrweaTHER: Ces rapports sont synoptiques. Les recettes y sont inclu-
ses sans doute. Je ne les ai pas parcourus en entier, mais les recettes doivent se
trouver dans la partie supérieure. Le restaurant montre $10,000 de recettes, et
$605 de privileges. Je citais simplement le chiffre d’ensemble.

Le PRESIDENT: Messieurs, vous avez aussi devant vous le budget supplémen-
taire spécial de 1936-1937. A la page 17 du budget apparaissent les erédits n°
426, 427 et 428 relatifs au National-Canadien. Vous avez également le budget
complet et commenté dressé par le National-Canadien. A mon avis, il convien-
drait d’en disposer sans tarder, car la Chambre doit se saisir de ces crédits
aujourd’hui ou au début de la semaine prochaine.

M. Hears: Le budget supplémentaire spécial?

Le PRESIDENT: Oui, le erédit n® 426. Me dispensez-vous de le lire? v

M. Hears: Est-ce 13 le montant total dépensé? ‘

Le prEsENT: 11 8’agit d'une procédure nouvelle et une explication s’impose.
Rappelez-vous qu’en 1930, 1931-1932, un débat s'éleva au comité sur I'opportu-
nité de faire voter a4 'avance par la Chambre le budget du Canadien-National.
Jusqu'ici, nous n’examinions que des crédits qui étaient déjd dépensés et que nous
ne pouvions done ni modifier ni méme en recommander la modification; mais
cette année, le Gouvernement a décidé de déposer & I'avance ce budget & la
Chambre, et les crédits no 426, 427 et 428 sont le résultat de cette déeision. Vous
trouverez tous les détails voulus dans le budget du National-Canadien.

M. Heaps: Pour bien préciser, ce chiffre de $39,900,000 se compare A celui
de $47,421,000 de I’an dernier?

Le prEsmENT: Peu importe, car le Gouvernement invite. . .
M. HeArs: Cela importe, au contraire.

J'affirme que la rampe n'est pas plus

Le PRESIDENT: Permettez. Le Gouvernement invite le Parlement & voter un
certain montant que ne pourront pas dépasser les dirigeants du National-Cana-
dien au cours de 'année financiére 1936. Si les fonds viennent & manquer, il
faudra voter des crédits supplémentaires.

M. Heaps: Les deux numéros que j’ai tenté de comparer donnent au comité
une idée des prévisions du réseau pour l'année?

Le prEsoENT: Oui.

M, Heaps: Pour I'année qui s’en vient, le réseau prévoit une diminution de
son déficit de sept millions.

Le PrESIDENT: Clest 14 un espoir.
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M. Hears: Il s’agit d’estimations faites en toute connaissance de cause. Le
président du conseil de régie consentira-t-il peut-étre & nous dire maintenant
combien il espére de recettes pour 'année qui s’en vient.

L’hon. M. FuLLERTON: Voyez la brochure.

M. HuncerForp: Clest intitulé “1936”.

M. Youna: Je crois comprendre que ceci porte encore sur année civile 1936.
Le n° 426 montre un déficit réduit de sept millions. Trois ou quatre mois de cette
année se sont déja écoulés. A quels résultats a-t-on effectivement abouti jus-
qu’ici cette année? Ces résultats motivent-ils 'optimisme dont on fait preuve?

L’hon. M. FuLLERTON: Je ne sais quoi vous répondre au juste. Jusqu'ici les
résultats sont déficitaires. A la fin de mars nous avions un surplus de $76,741,
contre un surplus de $481,000 I'an dernier. Nous avons dépensé énormément
pour la neige, les inondations, ete.

M. Hears: Citez-nous des chiffres.

M. Morrow: M. Heaps veut savoir comment se comparent vos chiffres a ceux
de votre budget.

L’hon. M. FULLERTON; Nos chiffres sont d’environ deux millions inférieurs a
ceux de notre budget.

M. YounNa: Qu’entendez-vous par “inférieurs a ceux de notre budget”?

L’hon. M. Furierton: Chaque mois, nous faisons l'estimation de notre
recette et de notre dépense. Nous constatons que nous avons prévu une recette
trop élevée, que la recette n’a pas donné autant que nous lespérions et que la

épense a dépassé nos prévisions, et quun déficit d’environ deux millions en
résulte.

M. Youna: Pour le moment, les résultats démentissent "optimisme que vous
exprimez dans vos prévisions.

L’hon. M. VENIOT: Mais le pire est passé.

L’hon. M. FuLLERTON: Oui.

M. Howarp: Trois ou quatre mois.

L’hon. M. FuLLErTON: Trois mois: janvier, février et mars.

M. Huncerrorp: Nous dressons le budget de I’année, puis nous établissons
les prévisions de chaque mois. Nos prévisions mensuelles sont dépassées d’au-
tant, mais rien ne dit que nous ne regagnerons pas le terrain perdu.

L’hon. M. VENIOT: Et lorsque vous avez dressé le budget de 1936, vous ne
Yous attendiez pas & tous les ennuis de I'hiver dernier & cause de la meige, des
mondations et le reste?

. M. Hu~cerrorp: Parfaitement. Nous avons souffert des deux eftés: la
Sevérité de la température a nui au trafic, et nous avons perdu des revenus. De
Plus, les frais d’exploitation ont monté sensiblement. Au printemps, des inonda-

_Uoms sont venues nuire aussi au trafic, en particulier dans I'Est, et les frais ont
Mmonté en conséquence. Nous avons traversé trois mois particulierement difficiles.

M. Howarp: Mais vous prenez votre budget de I'année et le répartissez
entre les douze mois?

M. Huncerrorp: Ce n’est pas tout & fait cela. Nous avons constaté que les
reCG,ttes ~de chaque mois se totalisent & un pourcentage assez uniforme du budget
e Pannée, et nous nous servons de cette échelle.

M. Hrars: Connaissez-vous les frais des inondations et de Ienlévement de

la neige durant ces trois mois?
L’hon. M. FuLrerron: Oui. Nous vous les communiquercns.

d M. FamweatHER: Voici un état qui vous apprendra les frais de I’enlévement
€ 1a neige et de la glace et du transport du sable. En janvier, février et mars
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1936, la dépense s'est élevée & $1,900,000, soit une augmentation de $600,000.
Nous avons dépensé cette année $619,000 de plus. Cela ne tient pas compte des
dommages occasionnés par les inondations.

M. Hu~cerrorD: Il y a aussi & considérer la réduction des charges & cause
du froid.

L’hon. M. Vextor: Plusieurs jours de suite parfois, les trains sont incapables
d’avancer.

L’hon. M. Furrerron: Et nous avons augmenté les salaires.

M. Youxna: Je conelus qu'a moins d’étre particulierement favorisés durant
les neuf autres mois de I’année, nous pouvons nous attendre & un déficit plus
considérable que nous n’avions prévu?

L’hgn. M. Furrerton: C’est bien possible.

M. Huncerrorp: Nous espérons que le trafic sera considérable.

L’hon. M. Furrerton: Si nous avions des céréales & transporter de 1’'Ouest,
cela nous viendrait en aide.

M. Heaps: Dites-moi comment la recette et la dépense du chemin de fer se
comparent pour le premier trimestre de cette année et le premier trimestre de
I’an dernier?

L’hon. M. FurrerroN: La recette de janvier, février et mars de cette année
atteint $40,279,771, & comparer & $38,370,000 I’an dernier, soit une augmentation
de $2,000,000 & peu pres.

M. Hears: Et la dépense?

L’hon. M. Furrerton: Les frais d’exploitation ont monté de $2,313,000, &
cause d’inondations, de la neige et de la glace, de majorations de salaires, mises &
la retraite et le reste.

Le prESIDENT: Le crédit est-il adopté? (Adopté.)

L’hon. M. Stewart: La coutume n’a pas existé dans le passé de présenter un
budget comme celui-ci. Est-ce la premiére année qu’on le fait?

L’hon. M. FurLerron: Nous le faisons chaque année.

L’hon. M. StewArT: Avez-vous toujours dressé votre budget de cette fagcon?

L’hen. M. Furrerton: Oui.

L’bon. M. Stewart: Alors pourquoi le comité n’en a-t-il pas été saisi les
années passées?

M. Famrwearaer: La coutume a été de le faire.

M. Youncg: Mais la Chambre n'en a jamais été saisie.

Le présmext: Les années passées, le budget était soumis & Iexamen du
comité, mais nuls erédits n’étaient déposés a la Chambre & 'avance.

I’hon. M. Stewarr: Alors on m’a mal répondu. J’ai demandé si, dans les
années passées, on a saisi le comité d’'un budget pareil & celui-ci, et l'on m’a
répondu “Non.”

L’hon. M. Furnerton: Clest ce que je croyais.

I’hon. M. Stewart: Voild mon souvenir des délibérations du comité.

Le présirnt: Clest la premiére fois que la Chambre est saisie du budget du
l\”atlopal-.Canadlen. Au surplus, le seul fait de déposer ce budget au Parlement
Passujettit & la vérification de ’Auditeur général.

M. Roserts: Le Parlement a toujours comblé le déficit aprés coup, mais
comme le National-Canadien n’est pas doté d'un capital de roulement de qua-
rante ou cinquante millions, les besoins du chemin de fer faisaient I'objet d'un
projet de loi qui autorisait le ministre des Finances & consentir au chemin de fer
des avances provisoires desquelles la dépense était débitée.

L’hon. M. Vexior: Quel est 'avantage de ce systéme?
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M. Roserts: La présentation mensuelle des comptes.

L’hon. M. VeNtOT: Je voudrais m’informer de certains tarifs-marchandises.
Quel est le tarif sur du blé de I’Ouest, disons de Montréal aux ports maritimes de
PAtlantique, Saint-Jean et Halifax? Je sais qu'il y a un tarif différentiel.

M. HuNGERFORD: Je ne crois pas que personne ici puisse répondre a cette
question. Je m’informerai, cependant.

M. Younag: Quelqu'un a laissé entendre & la Chambre que si ces crédits
étaient votés pour I'année courante, la gestion serait peut-étre tentée d’épargner
ses efforts pour réduire les dépenses. Ce danger existerait-il?

L’hon. M. FurrerroN: Pas le moindrement.

M. Youna: Je m’excuse presque d’avoir posé cette question.

L’hon. M. Stewart: Comment la gestion espére-t-elle combler le déficit?

L’hon. M. Furrerton: Vous dites?

L’hon. M. Stewart: Sachant que votre budget est dépassé par deux millions,
comment espérez-vous vous rattraper d’ici & la fin de 'année?

I’hon. M. FurrerroN: Nous espérons une forte augmentation de notre
recette, pour une part. L’an dernier, le transport des céréales a moins donné que
dans les quatre ou cinq années préeédentes. La recette de cette source a diminué
chaque année.

L’hon. M. Stewart: Votre budget s’en ressent?
L’hon. M. FuLLErTON: Assurément.

I’hon. M. StewArT: Vous n’espérez pas d’autres recettes que celles qui sont
dans votre budget?

L’hon. M. FurLLerTON: Au contraire.
TL’hon. M. SteEwArT: Comment espérez-vous rattraper les deux millions si

- Votre budget tient compte de tout ce que vous espérez recevoir cette année?

T’hon. M. Furrerron: Naturellement, la baisse des recettes a pour contre-
Partie la réduction des dépenses. Si la recette est déficitaire, vous allez remettre
& plus tard des travaux qui s’imposent peut-étre, mais qui peuvent attendre un
Peu.

L’hon. M. StewarT: De Uentretien différé?

L’hon. M. FurrertoN: Oul.

L’hon. M. Stewart: Votre budget renferme-t-il des dépenses qu’il serait
rationel et sans danger de remettre a I’année prochaine?
L’hon. M. Furrerron: M. Hungerford va vous répondre.
M. Huncerrorp: Clest selon. Les travaux nécessaires ne sont pas différés,
tandis que eeux qui ne s'imposent pas le sont.
L’hon. M. Stewart: C’est ce que vous faites le plus possible pour Ientretien
depuis quatre ou cing ans, je suppose.
., M. Huxcerrorp: Autant que je sache, nous l'avons toujours fait. Clest
d Usage commun sur les chemins de fer.
L’hon. M. StewArt: Et en temps de crise, vous différez 'entretien encore un
Peu plus que durant les bonnes années? :
M. HuncERFORD: Préeisément; mais nous nous effor¢ons en général de pro-
Portionner nos dépenses & nos recettes.
L’hon. M. StewarT: Supposons que plus tard, vous constatiez I'insuffisance
de ce crédit de $39,000,000, puisqu’il manque déja deux mililons, et qu’il en
anquera peut-étre encore deux en juillet, que ferez-vous?
Le préspENT: On s’adressera de nouveau au Parlement.
L’hon. M. FurLerroN : Pouvons-nous faire autre chose?
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L’hon. M. Stewarr: Alors quel avantage y a-t-il & un budget qui ne lie pas?
On reviendra nous dire: “Nous avons prévu $39,000,000, mais c’est $46,000,000
qu'il nous faut.”

Le prESIDENT: Il en est de méme pour tous les services administratifs. Les
prévisions ne sont que des prévisions.
M. Youna: Certes.

L’hon. M. Stewart: Pourquoi changer de méthode? Tout a bien marché
chaque année. Quel motif inspire 'adoption de ce nouveau systéme?

M. Hanson: On veut s’éloigner du blane-seing.

L’hon. M. Vextor: N'est-il pas vrai que ce n’est pas le chemin de fer qui est
au fond de 'affaire, mais plutét le Gouvernement?

Le présmENT: En effet.

L’hon. M. Stewart: Ce n'est pas une recommandation de la gestion.

L’hon. M. FurLerTon: Non. J'ignorais tout avant d’ouvrir le journal.

Le présipeEnT: N’empéche que les dirigeants du National-Canadien furent
appelés & préparer un état qui forme la base de ces crédits-1a.

L’hon. M. FuLLerron: Nous avons dressé notre budget.

M. Viex: Monsieur le président, voici ce que je veux savoir et ce qu’il con-
vient de tirer un peu plus au clair, & mon avis: quel avantage le régime qui nous
est proposé a-t-il sur 'ancien? Si je ne m’abuse, il fallait jusqu’ici 'adoption
d’un projet de loi qui autorisit le ministre des Finances & consentir aux Chemins
de fer Nationaux du Canada les avances dont ceux-ci pouvaient avoir besoin &
Poccasion. Or, quel avantage y a-t-il de plus & proposer au Parlement ’adoption
d'un crédit fixe? Je regrette d’étre incapable de I'apercevoir & premiére vue.

Le PRESIDENT: Adressons-nous encore une fois & M. Roberts. °

M. RoBerts: Le nouveau régime ’inspire de la déeision du Gouvernement
de soumettre chaque item de dépense & I'examen du Parlement, afin que toute la
dépense entre dans les prévisions budgétaires de I'année.

Le présmuNT: N'est-il pas vrai que le comité, au lieu de se borner comme
dans le passé & examiner les déboursés, contracte un engagement pour 'année qui
g’en vient?

: M. Vien: Quel que soit le montant voté, si le National-Canadien a besoin
d’un, deux ou trois millions de plus il faudra que le Gouvernement les lui avance
par }:nandat spéeial du Gouverneur général. LA vous n’y pouvez rien, apparem-
ment.

Le prEsENT: Mais quelles explications ne leur demandera-t-on pas?

M. Heaps: Veuillez me dire si le Pacifique-Canadien dresse son budget
d’avance chaque année.

I’hon M. Furrerton: Je l'ignore. J'imagine.

M. Heaps: L'état de ses besoins?

M. Famrwearser: Oui, j'inclinerais & le croire.

M. Howagp: Cette méthode est plus dans la vraie maniére des affaires que
Pancienne. '

M. Viex: Peut-étre. L'une n’est pas plus désavantageuse que ’autre, & mes
veux. J’avoue mon impuissance & voir dans la nouvelle méthode d’autre avan-
tage sur l'ancienne que de faire connaitre au Parlement, en chiffres précis, les
besoins prévus de Vannée.

Le présmexT: N'est-il pas vrai, monsieur Roberts, qu'il y a trois ans encore
les erédits du Canadien-National étaient déposés a la Chambre des communes
par voie de résolution affectant les fonds du revenu consolidé au paiement des
dépenses du chemin de fer? C’était 1a une nouvelle initiative. Une résolution
était déposée, puis un projet de loi s’inspirait de cette résolution.
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M. Roserts: Il faut remonter & plusieurs années pour reprendre le fil inter-
rompu. Commencgons vers 1927 ou 1928. Le chemin de fer gagnait une bonne
partie de ses charges fixes, et les crédits votés sous le régime de diverses lois—et
non pas sous le régime d’une seule loi—étaient surtout affectés & des immobilisa-
tions. Le Gouvernement comblait les besoins de cet ordre en se faisant autoriser
A garantir les émissions d’obligations de la compagnie, et & consentir a celle-ci
des avances provisoires, en attendant la vente des obligations. Puis cest I'époque
des pertes considérables, et la premiere des lois d’assistance financiére stipulait
le paiement de tous les besoins du chemin de fer par voie d’emprunts au trésor
fédéral ou de garantie d’obligations, et une année les déficits furent comblés par
voie d’emprunts. Plus tard, lorsque la commission royale présenta son rapport, il
fut décidé que les déficits seraient désormais comblés par le Gouvernement & titre
de dépense et qu'ils ne seraient plus capitalisés. Puis une loi financiére annuelle
nous permit, en ce qui concernait les déficits, de consentir & la compagnie des
avances comptables au cours de 'année. Lorsque le déficit était établi a la fin
de 'année, nous faisions voter un erédit supplémentaire que nous affections aux
avances comptables. Cette année, nous obtenons le crédit & I'avance.

Le présmeNT: Un changement de méthode, monsieur Stewart.

L’hon. M. SteEwarT: Oui.

M. Vien: Je propose que le erédit n°® 286 du budget supplémentaire fasse
l'objet d'un rapport favorable de notre part.

L’hon. M. Stewart: M. Roberts a fait observer qu'd des occasions précé-
(’ientres il fut déposé & la Chambre un projet de loi en vertu duquel une avance
etait consentie & 'occasion au National-Canadien.

Le prismeENT: Par voie de résolution.

L’hon. M. Stewart: Il s’agissait sans doute d’une prévision.

- Le prisipeNT: 11 s’agissait chaque fois d’une somme globale.

L’hon. M. StEwART: Le ministre des Chemins de fer devait avoir devant
lui, tout comme nous-mémes en ce moment, une estimation des besoins du Natio-
nal-Canadien, sans quoi le projet de loi n’elit pas spécifié le montant.

Le prisipENT: Certes.

I’hon. M. StewarT: Au lieu d’un projet de loi, il s’agit d’un simple erédit.

Le préSIDENT: C'est un changement de méthode.

L’hon. M. StewarT: C’est blanc bonnet et bonnet blanc.

M. Howarp: Du tout. J'y vois tout autre chose. Nous avions tort de per-
mettre a une entreprise qui vit des fonds publies de dépenser ces fonds sans
autorisation, puis de demander aux élus du peuple de combler le déficit. Nous
avons voté des millions en vertu d’un erédit préeis affecté a des fins désignées, et
Bous agissons de méme en 'espece. Il incombe done & la gestion de 'en tenir &
Son budget, comme tout ministre de la Couronne.

L’hon. M. StewarT: Une loi les y foreait autrefois.

- Le prissioenT: M. Roberts vous a dit qu'une loi qui s'inspirait d'une résolu-
tion était déposée, habituellement & la fin de la session. N'est-ce pas? Nous
Nadoptons done rien & Pavance.

M. Heaps: Demander & la gestion des chemins de fer de s’en tenir stricte-
Ment & son budget, ¢’est lui demander de faire ce que nul autre service n’a pu ou ne
beut jamais faire. Si M. Howard veut s’engager & régler la température, peut-
€tre sera-t-il possible de faire ce qu'il demande.

M. Howarp: Il est facile de répondre & M. Heaps. Le chemin de fer n'elit
bas dépassé son budget sans'les inondations, I'abondance de la neige et le reste.

L’hon. M. StewARrT: Pour nous montrer juste & I'endroit des chemins de fer,

il faudrait dés cet instant augmenter ce crédit de $2,000,000, puisqu’il leur man-
que cette somme.
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Le PRESIDENT: Si cette situation-la les confronte & la fin de l'année finan-
ciére, rien- ne les empéche & la prochaine session de demander un crédit supplé-
mentaire & la Chambre, ou d’obtenir ce crédit par mandat du Gouverneur général
si la Chambre ne siége pas.

M. RoBerts: Un mandat du Gouverneur général serait sans effet.
Le préEsiDENT: Méme pendant U'intersession?

M. Roserts: En réalité, le National-Canadien a un capital de roulement
suffisant.

Le présmENT: Le danger n’existe done pas.

L’hon. M. StewArt: Il empruntera d’abord.

Le prESIDENT: Le crédit n° 426 est-il adopté?

(Adopté).

Le crédit n° 427 est-il adopté?

(Adopté).

Le crédit n® 428 est-il adopté?

(Adopté).

M. Howarp: I’adoption ne nous empéche pas de discuter ces crédits & la
Chambre, n’est-ce pas? ,

Le présmeNT: Elle n'empéche aucune discussion. Les membres du comité
sont libres de discuter tout ce qu'ils veulent.

M. Viex: Nous pouvons aussi continuer & poser des questions ici?

Le présmeNT: Plus que cela, nous allons approfondir le rapport du National-
Canadien. Messieurs, il reste deux postes. Le ministre des Finances a déposé
une résolution & la Chambre I'autre jour. Celle-ci ne 'a pas adoptée, parce que
M. Bennett préférait d’abord que ce poste fit soumis & I'examen du comité spé-

cial. Vous trouverez dans votre budget de 1936 la rubrique: “ Immobilisations —
Additions et améliorations.”

M. Heaps: Quelle page?
; Le PRESIDENT: Page 1. Nous en sommes au poste Additions et améliora-
tions, moins les mises au rancart, $2,361,000. Le poste est-il adopté?

M. Howarp: Quels sont les détails des additions et améliorations?

M. FA.IPtWEATHER: A la page 3 de la brochure se trouve un résumé général
de ces additions et améliorations.

M. Viex: Combien pour la région du Centre?
M. FamrweaTuer: $2,862,631 répartis entre plusieurs centaines de postes.
M. Viex: Les détails paraissent-ils quelque part?
: M. FarrwearHER: J’ai les détails dans ce livre. Voici notre contrdle de ce
crédit.

M. Vien: En avez-vous un exemplaire & l'intention du Comité?

M. Farrwearaer: Non, les détails empruntent une telle forme que je n'ai
pas eru. ..

.M. Viex: Monsieur le président, ne conviendrait-il pas de déposer un exem-

plaire au moins de ce livre sur le bureau du comité, pour I'information de celui-ci?

M. FarrweaTHER: Les détails ont été transmis au ministére des Chemins de
fer et Canaux.

M. ViEx: Je comprends; mais on nous demande d’approuver un crédit de
$2,862,631 pour la région du Centre. Je cite te crédit en exemple.

Le P}lﬁSI_DENT: Cet, état sera confié au secrétaire du Comité. Que lon
s'adresse a lui.

M. Viex: Ne pourrait-on pas en faire tenir un exemplaire & chaque membre
du Comité?
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L’hon. M. FurrertoN: Telle n’a pas été la coutume dans le passé. A vral
dire, bon nombre de ces postes empruntent un tel caractére que nous ne jugeons
pas sage de les rendre publics. Le public n'y gagnerait rien; voilda comment j’en-
visage 'affaire. On ne l'a jamais fait.

M. Vien: Du moment que le président en a un exemplaire, passe.

Le preésmeENT: Un exemplaire sera confié au secerétaire du comité.

M. Vien: Je comprends 'opportunité de ne pas erier ces détails sur les toits.

M. FamwearHeEr: Dans les années passées, nous choisissions quelques
postes importants, nous communiquions aux membres du comité la liste des
postes les plus importants; mais cette année le montant total est si faible en
comparaison que nous avons cru que le comité se contenterait d'un exposé
synoptique par région. Nous pouvons extraire les postes les plus importants,
si vous le désirez.

M. Howarpn: En quoi consiste le poste de $100,000 pour le terminus de
Montréal?

M. Hu~cerrorp: Il s’agit du simple paiement d'une somme due.

M. Howarp: Est-ce 1a le reliquat?

Le prESIDENT: Que les membres du comité tournent & la page 3. Ils y
verront tous les détails des $2 361,000.

M. Vien: Oui. Mais, monsieur le président, on demande en quoi consiste
le poste de $100,000 pour le terminus de Montréal.

L’hon. M. Furrerron: Il s’agit simplement de faire face & nos engagements.

‘C'est un versement sur le prix d’un terrain. Nous ignorons combien au juste

nous allons avoir & verser cette année.
M. Vien: Il s'agit ni d'un agrandissement ni d’une amélioration?

L’hon. M. FurLerron: Non, cet argent va au paiement de terrains que
nous avons achetés pour les termini.

Le prismENT: La somme de $100,000 est affectée & cette intention.

L’hon. M. Ventor: Le National-Canadien inclut-il dans son budget la
reconstruction du pont emporté par la crue des eaux & Fredericton?

M. FammweATHER: Non, monsieur. Le budget fut dressé avant 'accident.

M. Vien: L4 gestion n'a rien recommandé au sujet des termini de Mont-
réal?

L’hon. M. FurrerToN: Non, c’est 1a une question qui appartient au Gou-
Vernement.

M. Hears: Combien a-t-on dépensé jusqu’ici?

M. Laperre: $16,000,000.

I’hon. M. FuLLerToN: $16,509,216.

M. Heaps: Vous nous avez dit 'année derniére ce que le parachévement
des termini cofiterait & peu prés. Avez-vous des chiffres pour cette année?

~ M. Hu~cerrorp: Tout dépend des travaux & entreprendre. Les frais
Minima seraient de cinq & six millions.

M. Heaps: Cette dépense se traduirait-elle par une économie pour le
National-Canadien?

M. Hu~cerrorp: Jusqu'a un certain point, car le parcours vers le sud
Serait moins long et certaines manceuvres deviendraient plus faciles.
, M. Hraps: Croyez-vous qu'il serait avantageux pour le chemin de fer
Qaffecter cing ou six millions au parachévement des termini de Montréal?

M. Huncerrorp: Voild une question difficile.

M. Heaps: Je m’avance peut-étre un peu trop sur le terrain de la politique.
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L’hon. M. Venior: Cela ne comprendrait pas ce que nous appelons la gare
centrale ou en commun & Montréal?

M. Hu~cerrorp: On exagére beaucoup trop les avantages d'une gare en
commun. Les frais vont étre considérables, et les facilités additionnelles ne
représentent pas une somme trés élevée.

M. Heaps: Le parachévement des termini ferait économiser une forte
somme au National-Canadien.

M. Hu~cerrorp: 1l y aurait de I"économie.

M. Hears: L’économie serait-elle proportionnée a la dépense de cing mil-
lions?

M. HuNGERFORD: Je ne saurais dire. Je n’ai pas vu ces chifires depuis long-
temps.

M. Howarp: Vous nous calculerez aussi les frais de main-d'ceuvre, n’est-
ce pas?

M. Huxcerrorp: Volontiers.

Le prEsmeNT: Le poste est-il adopté?
M. Viex: Puis il y a le poste des hotels.

Le prEsmeNT: Nous étudions ces deux postes-la en particulier, monsieur
Vien.

M. Vien: Le poste de $2,361,000.

Le présmexT: Tournez 3 la page 1 et vous constaterez que ces deux postes
doivent faire l'objet d'un rapport & la Chambre afin que celle-ci puisse s’en
saisir.

M. Heaps: Les hotels compris?

M. Viexn: Venons-en aux détails.

Le prEsmENT: Oui.

M. Youne: A mon passage récent & Montréal, j’ai cru m’apercevoir que
la gare était trés insuffisante.

L’hon. M. FurLerroN: En effet.

M. Youna: Puisque les installations sont insuffisantes, ce projet n'est-il pas
parmi ceux qui seraient susceptibles de faire travailler les chomeurs? Les
temps se prétent & l'exéeution de travaux publics utiles, et je voudrais que la
gestion se prononcAt sur la possibilité d’exécuter les travaux qui s'imposent
actuellement & Montréal. Voici mon sentiment, monsieur le président: Dans
guelgues années, nous prévoyons que la main-d’ceuvre, au lieu de chomer comme
a present, sera employée. A titre d’organisme public, ne nous incombe-t-il pas
de créer des emplois en exécutant des travaux utiles et nécessaires? Quel est
au juste le sentiment de la gestion au sujet des termini de Montréal?

Le présmexT: La Commission de placement qui sera nommée voudra se
concerter avec les dirigeants du National-Canadien. Il ne faut pas en douter.
Et le Parlement votera les fonds recommandés par la Commission.

M. Youxg: Peu m’importe la Commission de placement. La gestion du
chem_m de fgr Juge-t-elle suffisantes les facilités & Montréal? Sinon, les temps
sont-ils propices & leur parachévement? Voila ma question,

§ L’hon. M. FurLerton: Nous vous remettrons un rapport & la prochaine
séance.

Le préstenT: Le poste est-il adopté?

(Le poste est adopté.)

Le présment: Il y a un second poste: rachat du capital-obligations, y
compris le fonds d’amortissement et le paiement du principal sur le matériel,
$7,459,000. Le poste est-il adopté?

(Le poste est adopté.)
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Le prisipENT: Dois-je faire rapport sur la résolution?

(Adopté.)
~ Le présmexT: Passons maintenant au compte de profits et pertes, mon-
sieur Fairweather.

M. Vien: Il est tout prés d’une heure. Nous devrions suspendre la séance.

Le prEsENT: Reprendrons-nous & quatre heures?

M. Heaprs: Disons a4 onze heures demain matin,

Le présENT: Ne croyez-vous pas que nous devrions siéger cet aprés-midi?

M. Howarp: Oui.

Le prEsmENT: N'oublions pas que les dirigeants du National-Canadien
sont ici. Nous pouvons siéger demain matin aussi.

M. Hears: Je n'y vois pas d’inconvénient,

M. Howarp: A quatre heures, done.

Le prEsmENT: Siégeons cef apres-midi.

M. Hears: C'est parfait.

M. FinnN: Les dirigeants du National-Canadien voudraient-ils nous pré-

Parer un état de la recette et de la dépense d’exploitation de la région de I'Atlan-
tique pour I'année écoulée?

Le présmeNT: Trés bien, monsieur Finn.

A midi cinquante-cing, la séance est suspendue jusqu'a quatre heures.

SEANCE DE L’APRES-MIDI

La séance est reprise a quatre heures.

Le présoenT: Nous sommes en nombre, je crois. Nous étudiions ce matin

le budget de 1936 et nous en étions A la recette d’exploitation des paquebots

ationaux du Canada, de la Marine marchande de I'Etat, $200,000. Vous
trouverez ce poste & la page 1 du budget déposé par la gestion. A mon avis,
autant vaudrait nous débarrasser des crédits pendant que nous y sommes. Le
Montant & voter est de $199,450.
M. Kincey: Ces navires transportent-ils du courrier?
M. Laserie: Oui.
M. KinLey: Touchent-ils une subvention? J'apercois quelque chose ici des
Antilles, je crois que c’est pour le courrier. Ce n’est pas dans le budget, c’est
dans Vautre partie.
M. Morrow: Page 5 du budget.
M. KinvLey: 11 s’agit des subventions versées par les Antilles.
M. Morrow: Vous vous informez au sujet du courrier.
M. Kinrey: Vous transportez du courrier, et je me demande si vous en
hez quelque chose. Vos navires transportent le courrier de Sa Majesté.
¢ L’hon. M. Ventor: C’est peut-étre comme dans le cas des chemins de fer,
ant par pied cube.
M. KinLey: De quoi?
L’hon. M. Vexior: D’espace réservé au courrier. Le Pacifique-Canadien

;2;5 National-Canadien exigent tant par pied cube d’espace dans leurs wagons-
bes.

toue

M. Kinpey: Le montant est-il stipulé dans Pétat?
M. LaseLLe: Nous ne savons pas si c'est tant par pied cube ou non.
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M. KiNLEY: Savez-vous ce que vous touchez chaque année? Voici ou je
veux en venir: vous transportez notre poisson aux Antilles et le fret est une
affaire importante. Si vous transportez du courrier gratuitement, c’est un far-
deau pour notre industrie, voila tout.

L’hon. M. VENTOT: A ma connaissance, le National-Canadien ne transporte
rien pour le compte du ministére des Postes sans exiger une rémunération; je suis
certain de cela.

M. Kinpey: Le navire qui fait le service entre Yarmouth et Boston touche
une forte subvention pour le transport des dépéches.

L’hon. M. How: Je me suis renseigné auprés du fonctionnaire du ministere
et il m’assure que la compagnie ne touche aucune subvention pour le transport
des dépéches.

M. Kixtey: Nous transportons gratuitement les dépéches pour le compte de
I'Etat?

L’hon. M. Howe: Je ne dis pas cela. Je ne suis pas stir qu’on les transporte;
je sais toutefois que la compagnie ne touche aucune subvention.

M. KinrLey: Cette compagnie transporte les dépéches, je le sais. J'ai voyagé
& bord des navires de la compagnie et ils transportent les dépéches. Prenez l'un
des navires de la Eastern Steamships, qui fait le service entre Yarmouth et
Boston. Si j’ai bien compris, cette compagnie touche une forte subvention du
gouvernement des Etats-Unis pour le transport des dépéches. D’autre part,
voiel un navire canadien qui transporte notre poisson & New-York et aux
Antilles.

L’hon. M. Vexior: Ces navires ne sont pas la propriété du gouvernement
des Etats-Unis.

M. Kixuey: Non; ils sont la propriété d'une compagnie particuliére.

L’hon. M. Vextor: Les navires affectés au service de I’Atlantique sont tenus
de transporter les dépéches moyennant une subvention.

M. Kixiey: Quel est le chiffre de la subvention dans ce cas-ci? Il n’y en a
pas. Il est de fait que lindustrie porte le fardeau au lieu de le placer sur les
épaules de qui de droit.

L’hon. M. Venior: Le fardeau est porté ici.

L’hon. M. FuruertoN: Nous allons nous procurer les détails et nous vous
les communiquerons demain.

M. Heaps: Puis-je poser une question relativement & cette somme de
$200,000?

L’hon. M. Furrerton: Voild une affaire sur laquelle j’allais appeler I'atten-

tion du Comité. La marine marchande de I'Etat accuse un profit d’exploitation
de $200,000. Or, si j’ai bien compris, cette ligne a été vendue, de sorte qu’au lieu
de trouver $199,450, nous devrons trouver une somme de $399,450.

M. Heaps: Je voudrais savoir si cette somme représente des bénéfices réels
ou..

L’hon. M. FuLrertoxn: Les bénéfices prévus pour 'année.
M. Heaps: ...ou seulement les recettes d’exploitation?

L’hon. M. Furuerton: Les recettes d’exploitation. Et maintenant, je p_uiS
vous dire que la marine marchande de 'Etat a réalisé un bénéfice d’exploitation

de $78,078, & la fin de mars; d’autre part, la flotte canadienne desservant les

Antilles accusait un bénéfice d’expleitation de $98911.

M. Heaps: Que dites-vous des frais d’intérét grevant les navires a vapeur
de la compagnie?

L’hon. M. Furuerron: Les navires de la flotte desservant les Antilles?

|
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M. Heaps: Les intéréts grevant tout d’abord les navires de la marine mar-
chande de 'Etat et ensuite les paquebots du service des Antilles.

L’hon. M. FurLerton: Il y a une émission d’obligation grevant les paque-
bots qui desservent les Antilles. Les charges d’intérét s'élévent & $470,000 et le
déficit prévu pour I'année est estimé & $399,450.

M. Heaps: Uniquement sur les recettes?

L’hon. M. FurLLerTON: Apreés avoir pourvu au palement de l'intérét sur les
obligations.

M. Heaps: Clest-a-dire qu’il vous faut ajouter les deux sommes.

M. Kixrey: L'exploitation se solde par un bénéfice.

L’hon. M. FurrLerToN: Le déficit s’aveére & $399,450, apres avoir pourvu un
Paiement des intéréts. E

M. Kinrey: Clest 1a le déficit total?

L’hon. M. Furrerton: Il va de soi que ces chiffres ne comprennent pas les
frais de dépréciation.

M. Kiniey: Imputables sur les revenus?

L’hon. M. FurLertoN: C’est ce que nous appelons un déficit quant au
revenu.

M. Heaps: Et que faites-vous en ce qui regarde les frais de réparation aux
Navires?

L’hon. M. FuLLerTON: C’est compris dans les frais d’exploitation. Tout
cela est imputable sur les frais d’exploitation.

M. KinrLey: Et maintenant, en ce qui regarde ces paquebots nationaux du
Canada—je vous demande bien pardon, monsieur Heaps.

M. Heaps: Je désire obtenir d’autres renseignements au sujet de ce montant
de $200,000. Est-ce qu’on a vendu la flotte toute entiére, monsieur Howe?

L’hon. M. Howe: Oui, on a vendu la flotte.

M. Kinvey: Laquelle?

L’hon. M. Howe: Celle qui est affectée au service de I’Australie.
M. Kinuey: Mais aucun des navires de la flotte des Antilles?
L’hon. M. Howe: Non.

M. Heaps: L’Etat ne posséde plus & cette heure que les paquebots affectés
au service des Antilles?

L’hon. M. Howe: Voila tout.
M. Hgaps: Il n'y aura pas de déficit d’exploitation 'année prochaine?

L’hon. M. Howe: Oui. Ainsi que le président 1’a fait observer, on prévoit
Un déficit de $399,000 en ce qui regarde le service des Antilles.

M. Hgeaps: Je parle de I’autre service.
- L’hon. M. Howe: Non; il n’y aura ni profits ni pertes.

& M. Kinuey: Le déficit de $399,000 est constitué par l'intérét sur les obliga-
10ns; voila tout?

L’hon. M. Howe: Oui.
s M. Kixvey: L'exploitation de ce service se solde par un bénéfice, mais c’est
mtérét sur les obligations qui explique le déficit?

L’hon. M. Hows: Parfaitement.

. M. KmvLey: Voici ol je veux en venir: pour ce qui est de tous les services
g‘n constituent le réseau national, aucun n’a un meilleur bilan & présenter que la
®Mpagnie de paquebots, au cours des derniéres années.
L’hon. M. Howe: Non, elle s’est trés bien tirée d’affaires.
17664—3
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M. Kinrtey: Ces navires ont fait ceuvre de missionnaires, en ces derniéres
années, et maintenant ils commencent a récolter.

M. Hears: Clest bien cela.
L’hon. M. FurLertoN: Le bilan s’est soldé 'année derniére par un bénéfice
d’exploitation d’au dela de $200,000.

M. Heaps: Les bénéfices se sont chiffrés & au delda d’un million, il y a
quelques années.

L’hon. M. FuLrerron: Parfaitement, si vous tenez compte du service des
intéréts.

Le présieENT: Je désire appeler I'attention des membres du Comité sur les
faits suivants: il faudrait tout d’abord rayer ce montant de $200,000 et il reste
alors & voter un crédit de $399,450.

M. Heaps: Les navires ont été en service, durant une certaine période,
cette année. A quelle date a-t-on vendu la flotte?

L’hon. M. Howe: Les navires sont vendus au fur et & mesure qu'ils rallient
les ports canadiens.

M. Hears: A I'heure actuelle, les navires sont-ils tous vendus?

L’hon. M. Howe: Ils sont vendus mais la livraison se fait au fur et & mesure
qu’ils rallient les ports canadiens.

M. Heaps: L'on aura quelque chose & montrer en regard de cette somme de
$200,000?

L’hon. M. Howr: Le président est peut-étre en mesure de vous donner des
chiffres approximatifs. Je crois que 'exploitation de la flotte australienne se
solde par un léger bénéfice.

L’hon. M. FurLErToN: Oui; les bénéfices s'élevaient & $78,000 & la ﬁn_ de
mars. Nous_ a’gtendons le retour d’un bon nombre de nos navires et il est possible
que nous puissions compléter cette somme de $200,000.

M. KINLEY: La contribution des Antilles est de $222,000 de sorte que la con-
tribution du Canada est & peu prés égale & celle des Antilles.

M. Heaps: Puis-je aborder un autre aspect de la question? On vend la
flotte & des compagnies particuliéres. Quelle garantie le Gouvernement ou le
Parlement a-t-il que V'on continuera & notre satisfaction les services que le
Canada a maintenu avee I'Australie et d’autre pays?

L’hon. M. HowE: Nous avons conclu un accord d’une durée de cing ans.

M. HEaps: De nous fournir un service égal & celui que nous recevons pre-
sentement?

L’hon. M. HowE: Parfaitement, si non meilleur. Nous avons lieu d’espérer
que des navires plus rapides et plus convenables nous assurerons un meilleur
service.

M. Heaps: Ces compagnies utiliseront-elles les mémes navires ou d’autres?

L’hon. M. Howe: Elles utiliseront d’autres navires au fur et & mesure qu’on
sera en mesure de les leur livrer. Un nouveau navire partira du Manitoba 1€
premier juin.

‘M. Heaps: Quelle est la compagnie ou les compagnies qui ont acheté ces
navires?

L’hon. M. Howe: Elles sont au nombre de trois: la Ellerman, Bucknall
Steamship Company, la Commonwealth and Dominion Line et la N ew‘Zealand
Shipping Company Limited.

M. Hears: Ces trois compagnies ont acheté les navires en commun et elle$
nous fourniront un nouveau serviee?

L’hon. M. Howe: Parfaitement et elles établiront conjointement un servicé
canadien.
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M. Heaps: D’apreés les renseignements que vous avez pris, vous estimez que
ces compagnies nous donneront un service égal a celul que nous avons présente-
ment?

L’hon. M. Howe: Oui; égal sinon meilleur.

M. Heaps: Elles Pespérent.

M. KinLEy: Est-ce qu'on leur accorde une subvention?

L’hon. M. Howe: Elles ne toucheront pas de subventions.

M. KinrLeEy: On nolisera des navires anglais afin de transporter le trafie?

L’hon. M. Howe: Oui, probablement.

M. HEeaps: A-t-on prévu une sanction quelconque au cas ou ces compagnies
ne réussiraient pas a fournir ce service?

L’hon. M. HowE: Nous avons un contrat, cela va de soi et, si elles ne 'ob-
servent pas, je crois que nous aurions le droit de les poursuivre.

M. FINN: Comment se nomment ces compagnies?

: L’hon. M. Howe: La Ellerman, Bucknall Steamship Company, la Common-
wealth and Dominion Line et la New Zealand Shipping Company Limited.

M. Finn: La Commonwealth and Dominion Line d’Australie a ses propres
navires. Va-t-elle abandonner de les exploiter?

M. KINLEY: Je suppose que cette Cie fait partie du syndicat maritime?

L’hon. M. Howe: Oh, oui.

Le PRESIDENT: Je voudrais bien que le président des régisseurs nous donne
son opinion quant au montant qu’il faudrait inserire au budget?

L’hon. M. FuLLERTON: Nous devrions, je crois, laisser le budget tel quel; de
fait, nous avons un bénéfice de $78,000 a la fin de mars et il faut que tous nos
navires rallient leurs ports respectifs; il est done possible &4 mon avis de parfaire
cette somme de $200,000.

M. Hears: Vous vendez les navires au moment ou les affaires reprennent?

L’hon. M. HowE: Nous les vendons avant de les mettre au rancart. Nous
sommes en face du débours immédiat d’une autre somme de 6 millions de dollars
?ﬁn de continuer un service qui nous a déja cotté au-dela de 80 millions de dol-

ars,

M. KINLEY: Autrement dit, il vous faut passer I'entreprise a d’autres qui sont:
Plus au fait des affaires?

L’hon. M. HowEe: Oui.

M. Heaps: En d’autres termes, ces compagnies particuliéres sont d’avis
qu’elles vont exploiter les navires & perte?

L’hon. M. Howe: Je l'ignore; je ne leur ai pas posé de questions & ce sujet.
Jose dire qu’elles croient pouvoir les exploiter & bénéfice; d’autre part, nous
Savons fort bien que nous ne pouvons le faire.

Le pRESIDENT: Le crédit est-il adopté? (Adopté.)

M. FinN: J'allais justement demander au ministre si 'accord indique quelles
sont les intentions en ce qui regarde le capitaine, les officiers et I’équipage de ces
Navires? §'il n’a pas le document par devers lui, il pourra nous fournir ce ren-

- Seignement plus tard.

L’hon. M. Howe: La rédaction du contrat n’est pas encore terminée.

M. FinN: Vous avez déposé certains documents sur le bureau aujourd’hui.

L’hon. M. Howe: Du tout; je n’ai pas encore déposé de documents sur le
bureau. Je ne serai pas en mesure de le faire avant deux semaines. Il faut que

¢es documents aillent en Angleterre pour qu’on y appose le sceau de la Cie
anglaise.
M. KiNvLey: Sij’ai bien compris, on a promis de garder les équipages, n’est-
Ce pas?
17664—33
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L’hon. M. Howe: Oui; cependant, si un marin se conduit mal, on le renverra
du service.

M. KINLEY: En tout cas, tous les équipages sont maintenus en fonetion. Que
dites-vous des remplacements?

L’hon. M. HowE: Les travaux de réparation?

M. KiNLEY: Le remplacement des marins. Si j’ai bien compris, nous avons
conclu avee les Antilles un accord en vertu duquel la moitié des équipages & bord
des navires faisant le service aux Antilles doit se composer de gens des Antilles.

M. FinnN: Ce n’est pas cela du tout.

M. KiNLEY: Je crois qu’il en est ainsi.

M. FiNN: J’al voyagé & bord de ces navires et je sais comment les choses se
passent.

M. KiNLEY: Si ces navires anglais doivent faire des affaires avee le Canada,
on devrait prendre des mesures afin d’assurer du travail & nos marins.

L’hon. M. Howe: Ils auront des équipages canadiens & bord. Nous suppo-
sons que nos marins se conduiront bien, accompliront leur tiche et seront conti-
nués dans leurs emplois respectifs. Voila & peu prés tout ce que vous pouvez
faire pour eux.

M. KiNLEY: Ne pouvons-nous pas imposer une condition, & savoir que les
équipages de ces navires comprendront toujours un certain pourcentage de Cana-
diens.

L’hon. M. Howe: Un grand nombre de ces marins sont des Anglais, & ce que
je sais. Voila ce que 'on m’a assuré en tout cas.

M. KiNLEY: Et voild ce dont je me plains. Tant que sera maintenu en
vigueur cet accord concernant la marine marchande conclu concurremment avec
I'adoption du statut de Westminster, nous n’aurons jamais une marine vraiment
canadienne: nos gens du littoral n’auront jamais 'occasion de devenir des marins.

M. ParenT: Les équipages des navires du Pacifique-Canadien comprennent
1 p. 100 de Canadiens.

M. KiNLey: Cette compagnie ne fait rien pour aider les marins canadiens, je
le sals. _

M. Huars: Ce ne sont pas des marins de naissance.

M. Kinvey: Oui, ils le sont.

M. Finn: Etant donné que l'occasion m’a été donnée assez souvent de
voyager & bord de ces navires, il me semble, monsieur le président. . .

Le prESIENT: Je vous demande bien pardon. Je désire tout d’abord faire
savoir aux honorable membres que monsieur Finn ne fait pas partie du comité;
il faut donc P’assentiment des membres pour entendre monsieur Finn. (Adopté).

M. Finn: Des dix navires que l'on doit vendre, les deux plus gros sont
le Challenger et le Cruiser qui jaugent 10,000 tonnes. Le Britisher, le Highlander
et le Scottisher sont des navires de 8,000 tonnes. Or, & une seule exception pres
tous les capitaines de ces navires sont des Néo-écossais de méme que les officiers.
En réalité, il y a actuellement en Nouvelle-Ecosse nombre de jeunes gens de 26
et 27 ans qui détiennent des certificats de capitaines au long cours et esperent
voir naitre 'occasion de prendre le commandement d’'un navire ainsi que l'ont
fait leurs devanciers. Les équipages de ces dix navires, qui font le service
entre Halifax, Saint-Jean et la Nouvelle-Zélande, par les routes du Canal de
Panama en hiver, et desservent les ports de Boston, New-York et du Saint-
Laurent en été, devraient suivant moi se composer de Canadiens. Ils se compo-
sent surtout de Néo-écossais, & 'heure actuelle. A moins que ces Compagnies
ne soient liées par une convention en bonne et due forme, nous constaterons
dans un délai de moins d’une année la répétition de la méme situation qui
existe actuellement & bord des navires du Pacifique-Canadien ou il est impos-
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sible de trouver un Canadien de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick
ou de I'lle du Prince-Edouard. Cependant, les navires du Pacifique-Canadien
sont subventionnés par 'Etat. Ils achétent tous leurs approvisionnements en
Angleterre et je suppose que la méme situation se répétera a bord des navires
qui remplaceront ceux de la marine marchande du Canada, les navires des types
Lady et Vagabond qui font le service des Antilles, & Nassau et & Kingston. Si
vous concédez aux propriétaires de ces compagnies le droit de recruter des
équipages a l'étranger, du moment qu’ils prendront possession de nos navires
ou six mois ou un an plus tard en tout cas, ils mettront les marins canadiens
a pied afin d’employer des Australiens ou des Néo-Zélandais et le Canada
aura subi une grande perte.

Nos jeunes gens seront mis & pied bien que, je le répeéte, ils ont subi des
examens et possédent leurs certificats de capitaines au long cours. Voila une
question qui donnera lieu & de nombreux malentendus au sein de notre popu-
lation; si mes prédictions se réalisent, les gens des Provinces maritimes du
moins,—ecar je parle particulierement au nom de la population de la Nouvelle-
Ecosse ‘et de mon bon ami monsieur Kinley qui est membre de votre comité,—
seront stupéfiés. Nous essayons de faire du Canada un grand pays; cependant,
nous vendons nos navires & des compagnies néo-zélandaises, australiennes et
anglaises, puis nous nous rendons compte—et je le dis sans ranceceur—que ces
navires dont nous nous défaisons parce que nous ne voulons pas les remplacer
continueront & faire le service; les Canadiens toutefois seront mis & pied et,
d’ici & cinq ans, la situation sera des plus pitoyables. J'invite done le ministre
des Chemins de fer et de la Marine & prendre toutes les précautions voulues
afin d’assurer la plus grande protection possible aux Canadiens qui constituent
les équipages de ces navires; sinon, le pays subira un terrible contre-coup.
Jestime qu’'une pareille situation équivaudra & un désastre et & une catas-
trophe pour les jeunes gens qui aiment la mer, révent d’embrasser la carriére
de marins et sont aptes & commander ces navires ou & occuper les divers postes
& bord depuis celui de mousse en montant.

Je connais un garcon de 1'lle du Prince-Edouard, qui était troisieme offi-
cier & bord d’un navire, il y a quelques années. Il avait débuté dans la vie
ctomme commis de banque pour arriver enfin de compte au commandement
d’un navire du type Lady: je veux parler du Capitaine E. Cameron.

M. Heaps: D’accord.

M. Finn: Pardon?

M. Heaps: Nous sommes de votre avis.

M. Fin~: Loin de moi 'idée de faire des observations de nature & embar-
rasser ]'’honorable ministre des Chemins de fer et de la Marine; cependant,
avee tout le respect que je lui dois, je I'invite & prendre toutes les précautions
désirables afin de protéger nos gens sans quoi je ne puis dire au juste ce qui
Se produira. Je ne saurais dire non plus ce qu'en pense la population des

rovinces maritimes.

+ Je parle au nom de la population de la Nouvelle-Ecosse, je le répete, et
J€ n’aurai aucune excuse i offrir & nos gens qui croiront que j’ai négligé d’accom-
Plir mon devoir; cependant; j’ai toujours tenté de faire mon devoir depuis
Que je suis dans la vie publique; j’ai toujours essayé de suivre la ligne droite
€ de défendre les intéréts de mes commettants.

\ M. Kinrey: J'admets que le transport maritime devrait étre laissé entre
S mains des gens qui s’y connaissent; cependant, & mon avis, il est probable
Que les gens du littoral subiront le premier contre-coup de cette réorgani-
“ation ou de ce nettoyage au réseau des chemins de fer du Canada. Il est
nutile pour nous de songer & faire concurrence aux Anglais en ce qui regarde
S marins ou les navires. Les Anglais paient leurs marins moins cher que
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nous. Les navires anglais sont fortement subventionnés. Le Gouvernement
britannique verse de fortes subventions aux navires anglais de méme que les
Etats-Unis. Maintenant, voila que lon constitue une compagnie canadienne
et tout est pour le mieux. Ce sera une compagnie canadienne & toutes fins
que de droit; cependant, le service sera fait par des navires britanniques et
cela veut dire que, d’'ici & quelques années, toutes nos aspirations touchant la
construction de navires au Canada sont vouées au néant. On dit que les
marins anglais touchent des salaires de 7 p. 100 moindres que les notres. En
face de la situation qui existe actuellement sur le littoral Atlantique, le salaire
n’a guére d'importance; les gens cherchent surtout & obtenir du travail. Du
moment qu’il s'agit de travailler & bord d'un navire, on peut actuellement se
procurer de la main d’eccuvre dans les Provinces maritimes & aussi bon marché
qu’en Chine. Il est inutile de revenir sur le passé.

Puis-je graver dans l'esprit des membres du comité, des régisseurs ou de
quiconque & son mot & dire en toute cette affaire qu’il faut insérer dans cette
convention une disposition stipulant que ces navires devront avoir des équipages
canadiens et que les Canadiens auront la préférence. Actuellement, on a ‘soumis
a 'examen du Congrés des E.-U. un bill décrétant que les marins américains
seront raisonnablement protégés en ce qui regarde le commerce de cabotage et
le commerce avee les pays étrangers. C’est-a-dire que les équipages des navires
affectés au commerce & 1'étranger doivent comprendre un fort pourcentage de
marins des E.-U., tandis que les équipages des navires cabotiers doivent se
composer exclusivement d’Américains. Somme toute, nous n’avons pas été
si mal servis que cela par cette entreprise du réseau national. Le service
assuré par ces navires a énormément accru le volume de notre commerce avec
I'’Australie ‘et les Antipodes. Au début de n’importe quelle entreprise, il est
impossible réaliser des bénéfices. Il appert que ces navires n’ont jamais été
subventionnés par I'Etat. Si nous avions accordé des subventions & ces navires,
le total des sommes ainsi versées excéderait de beaucoup le chiffre des déficits.
Ces navires battent le pavillon du Canada et cela éveille un certain sentiment
de fierté chez le peuple canadien. Pour ce qui est des gens des Provinces mari-
times, ils ne peuvent faire autre chose que d’exercer le métier de pécheur ou
celui de marin; de fait, il faut qu’ils vivent de la mer. La Nouvelle-Ecosse
fut jadis 'une des principales régions maritimes du monde entier. Notre popu-
lation est nourrie de cette tradition. La centralisation des navires de la
marine marchande a fait disparaitre cet état de choses. Avee I'avénement du
moteur Diesel, j’ai pensé que notre population reprendrait la place sur la

mer; cependant, la mise au rancart de la convention relative & la marine mar- .

chande en Angleterre nous enléve toutes les chances, car, notre commerce de
cabotage lui-méme est ouvert & I'empire tout entier. Je soutiens que cela n’est
pas juste. Je crois que nous avons des griefs & faire valoir. Lorsqu'il s’agira
de conclure ce marché, je devrai graver dans l'esprit des gouvernants que le
devoir nous incombe de protéger nos marins.

M. Hgeaps: Dans quel pays ces navires seront-ils enregistrés?

L’hon. M. Howe: En Grande-Bretagne.

M. Heaps: Je parle des navires que la nouvelle compagnie mettra en service?
Il peut se faire qu'il s'agira d’'une compagnie canadienne, mais les navires
pourront étre enregistrés dans n’importe quelle partie du monde. J'incline 2
croire qu'ils ne seront pas enregistrés au Canada et qu'’ils n’accompliront pas
les mémes services que les navires de la marine marchande du Canada.
L’hon. M. Howe: J'incline & croire que c’est exact. Clest ce que nous avons
prévu.

M. Finn: Permettez-moi de citer un exemple. Nous avions la D. A. R.
et la Dominion Atlantic Steamships, une compagnie anglaise. Elle a construib

le Prince Arthur, le Prince George et le Prince Edouard. Ces navires faisaient
le service entre Yarmouth et Boston.
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Tous les approvisionnements étaient achetés & Yarmouth et les équipages se
composaient de marins des Provinces maritimes, tous des Néo-Ecossais pour ainsi
dire. Or, qu’est-il arrivé du soir au matin? Du moment qu’un navire du type
Prince arrivait au terme de son utilité, et que le Pacifique-Canadien, lequel était
propriétaire des actions, aurait di le remplacer, les directeurs de la compagnie se
rendaient & Boston et versaient du bon argent canadien & la Eastern Steamships
Company; d’autre part, la Eastern Steamships Company a obtenu du gouverne-
ment des Etats-Unis, sous le régime du président Hoover un prét de 60 et de 40
p. 100 sans que l'on ait exigé d’intérét. C’est apres cela que l'on construisit le
Yarmouth, ’Acadia et 'Evangeline et quel a été le résultat? Il s'ensuit que des
hommes comme le capitaine Crosby, qui avait commandé pendant des années &
bord des navires du type Prince, le capitaine McKinnon et d’autres officiers sont
allés demeurer & Boston; ils se firent naturaliser citoyens des Etats-Unis et
furent admis dans la marine marchande américaine, aprés avoir passé des
examens. Ces Néo-Ecossais ont quitté la Nouvelle-Ecosse et ils y sont revenus
& bord de navires des Etats-Unis, & titre d’aubains. A I’heure actuelle, on achéte
& Boston tous les approvisionnements de ces navires et Yarmouth ne leur vend
plus rien. Méme les horaires sont imprimés & Boston.

D’autre part, si vous passez aux voies ferrées, vous vous trouvez actuelle-
ment, en face d’'un état de choses pareillement décourageant en Nouvelle-Ecosse.
A Kempville, on a méme enlevé les boutons des uniformes des employés pour les
remplacer par des boutons au chiffre du Pacifique-Canadien. On a aussi changé
Pen-téte de la papeterie. Les locomotives et les wagons sont expédiés & Montréal
pour les travaux de réparation et, si j’ai bien compris, on se prépare & mettre &
1a retraite M. George E. Graham, vice-président et gérant général. A Kempville,
les portes des usines seront absolument fermées avant longtemps; 'entreprise ne
Se rattachera plus & cet endroit et elle ne fournira plus de travail & personne la-
bas, car tout sera centralisé s'il n’en tient qu’a la D.A.R. ou au Pacifique-Cana-
dien qui lui a suceédé. Ces réformes ont été effectuées dans le but d’accroitre la
Valeur des propriétés de la compagnie afin qu’elle soit en mesure d’obtenir, soit
directement, soit indirectement ici ou ailleurs 40, 50 ou 60 millions de dollars et
de montrer un actif plus considérable.

Voila dans quelle situation la petite province de la Nouvelle-Ecosse se trouve
Placée & I’heure actuelle. Si nos gens doivent étre privés de l'occasion de gagner
leur vie sur mer et sur terre, & bord des navires ou au service des chemins de fer,
1l ne leur restera plus qu’a émigrer & I'étranger ou & se coucher dans leurs tombes,
4 six pieds sous terre, ou ils reposeront en paix!

M. Heaps: Cette procédure par laquelle le gouvernement, sans l’assentiment
N du Comité ni du Parlement, se prépare & se débarrasser des navires de la
arine marchande, me parait sortir de 'ordinaire. Le ministre des Chemins de
Ier et 'administration de la marine marchande peuvent apparemment se saisir
Q’un service d’utilité publique, possédé et contrdlé par I’Etat, sans méme consulter
es fonctionnaires des ministéres,—j’ai raison, je le crois, de m’exprimer ainsi,—
et disposer des navires sans consulter le Parlement.

. Le présmENT: La question de vendre les navires de la marine marchande du
Canada a été soulevée ici & maintes reprises et tout le monde favorise I'idée que
€€ serait une bonne affaire si I’on pouvait en disposer au prix d’un dollar.

M. Heaprs: Fort bien; mais j’estime que le Comité devrait étre mis au cou-
rant de tous les faits et de tous les détails avant de consommer le marché.

..M. KinLey: Nous ne pouvons vendre le réseau du National-Canadien parce
Quil est impossible de le déménager en dehors du Canada.

M. Heaps: En appliquant le méme principe pendant l'intersession, les gou-

;’,ernants pourraient se débarrasser du réseau national sans que nous en sachions
len,
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M. BoraweLL: Ces observations m’ont fort intéressé. Pour ma part, il
importe peu que 'on ferme ou non les usines de Kempville en Nouvelle-Ecosse du
moment que le National-Canadien y gagnera. Cependant, 'observation qu’a
faite M. Finn touchant l'impression des horaires & Boston m’intéresse.

M. Finn: Il ne s’agit pas des horaires du National-Canadien.

M. BoraweLL: Nous devrions nous renseigner, je crois, quant & la question
de savoir si les horaires sont imprimés & Boston et si nous procurons du travail
aux ouvriers des Etats-Unis au détriment des Canadiens.

I’hon. M. Howr: Les remarques de M. Finn au sujet des horaires s’adres-
saient & la Hastern Steamships Company, une compagnie exploitée exclusivement
par des Américains.

M. Finn: Et le Pacifique-Canadien.

L’hon. M. Howe: Les horaires du Pacifique-Canadien ne sont assurément pas
imprimés aux Etats-Unis.

Le prESIDENT: Je crois que toute cette discussion qui se poursuit depuis un
bon quart d’heure est irréguliére. Le président du Conseil de régie m’informe
qu’il faudra affecter & cette fin une somme de $399,000 et non pas un montant de
$199,000 ainsi que le mentionne le rapport. Voila le renseignement que le prési-
dent me communique, aprés miire réflexion.

L’hon. M. FurLerToN: Vous ne pouvez confondre les deux comptes.

M. Youna: Quel controle exerce-t-on sur les taux de transport maritime?

M. KinLEY: Aucun; ces compagnies font partie du syndicat maritime.

M. Youna: Ma question ne s’adresse pas & vous; je m’adresse aux régisseurs
qui sont iel pour nous exposer les faits.

L’hon. M. FurLLerron: Il va de soi que cette question reléve entiérement du
Gouvernement. C’est le Gouvernement qui a conclu le contrat. Les explications
doivent étre fournies par monsieur Howe.

L’hon. M. Howe: Voulez-vous dire sous le régime des nouveaux réglements?

M. Youna: Parfaitement, lorsque nous avions notre propre marine mar-
chande, je supppose que nous avions quelque chose & dire concernant les prix de
transport.

L’hon. M. Howr: Qui avait quelque chose & dire?

M. Youna: Je l'ignore. Je vous le demande.

L’hon. M. Howe: Les exploitants de la ligne? :

M. Youna: La concurrence constituait-elle 'unique moyen de contrdle?
L’hon. M. Howe: Oui.

M. Youxa: Les taux de transport ne sont-ils pas contrdlés par un organisme
de méme nature que la Commission des chemins de fer?

M. Hears: N’y a-t-il pas un syndicat maritime?
L’hon. M. Howe: Vous avez la conférence du Pacifique et la conférence de
I’Atlantique-Nord, mais c’est 1a une association d’armateurs.

M. Heaps: La compagnie de navigation, qui a acquis les navires de la marine
marchar}de du Canada, ne fait-elle pas partie de ce que I'on est convenu d’appeler
un syndicat maritime?

L’hon. M. Howg: Je le suppose.

M. Hears: Dans ce cas, est-ce que les prix de transport ne seraient pas con-
trolés par le syndicat maritime?

L’hon. M. Howe: Assurément. Tous les taux le sont.
Le préEsmENT: Le crédit est-il adopté?

(Adopté.)

M. Finn: Je désire ajouter ceci. . .
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Le prEsmeNT: Monsieur Finn, je crois que nous vous avons accordé pleine
ei‘, entiere latitude d’exposer vos vues devant le comité. Vous avez enfreint le
reglement depuis quelque temps.

M. Finn: S'il en est ainsi, je le regrette.

. _ Le présmeNT: Nous allons retourner & la page 18 du rapport et je demande
a M. Fairweather de lire le compte des profits et pertes.

M. Famrwearuer: Il s’agit d’un état comparatif pour les années 1934
et 1935:

Année
CrEprTs: 1935
Produits de retraits en voie eb matériel. .o...ivioiiivenivisive s s ans $ 24,631 40
Burcharges  DOn-TembORTBABDLER. & /«erlass » vos S o sns e ool samian ol b s ot ha s 3,301 90
Dons_ Bt A e [ L ORGP A sy TN e el BT e s 30,328 73
BREAits diversil Sl ol i Vn J v s e 5os SMaie S8 T sl S s et T n A 583,533 19
Rotadrdel ereaita: oh sl y A S R e e L e A M s B $641,795 22
Deprrs:
Surplus utilisés pour IMmobilisations. . iy e s s iiiredas s itsabasnarisnss - $ 2,064 34
scompte sur la dette amortie au moyen de surplus..................... 22,579 91
Utilisations diverses /de imrplus ... i . i dis s aih o n Sone narshioinioinm e s 27,681 07
Pertes sur voies et matériel mis au raneart......c......oeceeiiiiean.aen 29,111,717 21
Débits en retard de Pétat des TeVenUB. .. .cvvrrivererrnesoneseonneesonnns 48,295 61
1323 S8 P P RN AT R A e S R A Y & b 1,938,626 64
Totalc deg  Aeitois i o I ST RU ANt vl o raie Wi i i bk W AT $31,095,626 64
Erofite et perten Bela Mebitala o o 5 i o R A b s s S $30,453,831 2
Déficit de Tevenns Doty BrATBPOTEE. & .\ . it uavs ot s s abs snnile fainas st s 48,878,181 67
Intéréts sur les emprunts du Dominion........cceueevenieinneenneenneens 35,949,676 70
INBUTTISATION | . b Lilb i 5 iR o S T T s e s i 3 e $115,281,689 79
y 1935 1934
Déduire: Contribution de ’Etat pour déficit
Chemins de fer Nationaux du Canada  $41,795,757 24  $42,589,824 96
Lignes de PBst....s.\cvcas, s L 5,265,373 20 5,434,133 74
P.E.I. Car Ferry & Terminals...... 360,334 36 383,942 00 47,421,464 80
Intéréts sur préts de I'Etat aux lignes de I'Esb..........c.iovee,en.. 626,413 21
Changement durant ’année au compte de profits et pertes.............. $ 67,233,811 78
S I T Sy e e A G 2 PR T B el S CRR T T 789,040,675 ;2
0 PR A W VT 7 e A SRS L, W Bt wE RS e S ] O $856,274,487 20

M. Borawern: Monsieur le président, le compte de profits et pertes
€t préparé d’une facon plutdt générale. Je voudrais bien me renseigner
Juant aux détails de l'exploitation, des hotels du National-Canadien, c'est-
~dire le compte de profits et pertes & cet égard.

, M. Howarp: Vous pouvez obtenir ces détails & la rubrique des dépenses
d €xploitation.
M. BoraweLr: On a raison de les inscrire sous cette rubrique.

v I:’hon. M. FurLerron: Nous avons eu un bénéfice d’exploitation de $101,770,
8;;1‘%8 derniére. L’année précédente, les profits d’exploitation se sont élevés a

M. BoraweLL: Il s’'agit du bénéfice d’exploitation?

L’hon. M. FurLertoN: Oui.

M. BoraweLr: Quelles sommes avons-nous placées dans ces hotels?
M. Laperie: Environ $35,000,000.

L’hon. M. FuLrerron: $35,428,000.

M. Hears: Dans les hotelleries?
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M. BoraweLL: De combien a-t-on augmenté le chiffre des capitaux places
dans les hotelleries, disons au cours de I'année 1934-1935?

M. Kinrey: Tandis que l'on se procurera ces chiffres, le président du
conseil de régie peut-il nous donner le chiffre des pertes occasionnées par 1’exploi-
tation du HALIFAX and SOUTHWESTERN RAILWAY le déficit d’exploi-
tation pour I'année.

L’hon. M. FULLERTOX: Nous pouvons obtenir ces chiffres pour votre
édification.

M. KinLey: Ne me laissez pas interrompre Monsieur Bothwell.

L’hon. M. Howg: Vous trouverez cela & la page 25 du rapport annuel, sous
la rubrique: Additions et améliorations moins les retraits.

L’hon. M. FurLerTon: Nous avons déboursé $258,000, en 1934, et $535,000,
- en 1935.

M. BoraweLL: Ces sommes représentent 1’accroissement du capital au cours
des années 1934 et 1935?

L’hon. M. FurrLertoN: Oul.

M. BorawerL: Quelle justification peut-on invoquer, par exemple, d’avoir
ouvert les portes de I'hdtel Bessborough, a Saskatoon?

Le prEsmeNT: M. Young peut répondre a cette question.

M. Brausier: Du moment que 'immeuble était 14, pourquoi ne pas l'utiliser?

L’hon. M. Furrerron: Etant donné 'amélioration des affaires, nous avons
pensé que nous étions justifiables d’ouvrir les portes de ’hotel et, & cette heure,
nous estimons qu’il est possible de continuer I'exploitation en comblant un déficit
tres léger. Voila I'avis que formule le gérant de ’hotel. L’édifice était inutilisé;
il fallait faire quelque chose. Nous avons encore I'hotel de Vancouver. Il est
assez difficile de dire ce que nous ferons. Dans ce dernier cas, nous déboursons
de faibles sommes pour I'exécution d’entreprises qui sont adjugées depuis plusieurs
années; cependant, nous dépensons le moins possible. A moins de suivre cette
ligne de conduite, nous prévoyons que 'on exercera une pression énorme afin de
faire ouvrir les portes de cet hotel et nous nous refusons de le faire pour U'instant.

M. BoruwrLL: La situation qui existait il y a quelques années concernant
I'entreprise a-t-elle quelque chose & faire avee ce qui se passe a Vancouver?

L’hon. M. FuLLErTON: Je ne saisis pas bien ce que vous voulez dire.

M. BorHwEeLL: Si j’ai bien compris, un arrangement fut conclu il y a
quelques années entre le gouvernement fédéral et la ville de Vancouver relative-
ment & certaines choses qui devaient étre faites et, en conséquence, on a construit
cet hotel.

I’hon. M. FurLerToNn: C’était avec le chemin de fer du Nord-Canadien.

M. BorawgLL: Je me demande si les travaux en voie d’exécution ont quelque
rapport avec ces arrangements?

I’hon. M. FuLuertox: Nous avons construit ’hotel et nous avons déboursé
d’aussi faibles sommes que possible; nous continuons les travaux afin de prévenir
un tas d’ennuis. Il faudra terminer I’hotel I'un de ces jours.

M. BoruweLL: Cet accord a-t-il été déclaré inconstitutionnel?

Ihon. M. FurLerron: L’accord conclu entre le Nord-Canadien et la ville de
Vancouver?

M. BoraweLL: Oui.
L’hon. M. FuLLerToN: Pas que je sache.

M. BoraweLL: Le National-Canadien continue-t-il les travaux afin de
donner satisfaction & la population de Vancouver sous le régime de cet accord?

L’hon. M. FurLerron: Du tout. Nous devons protéger 'immeuble et faire
exéeuter certains travaux, c’est tout ce que nous faisons.
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M. BoraweLL: Etes-vous en mesure de me dire, monsieur Fullerton, quelle
Somme on a déboursée I’année derniére pour ’hotel de Saskatoon?

L’hon. M. Furrerron: Oui, je puis vous donner exactement les chiffres:
nous avons déboursé environ $480,000 afin de meubler I’hotel, 'année derniére.

M. BoraweLL: Pourriez-vous nous renseigner sur les sommes qui ont été
déboursées depuis le commencement de la présente année?

L’hon. M. FuLLErTON: A titre de capital de premier établissement?

M. BoraweLL: Oui.

I.’hon. M. FurrLerron: On a voté un montant de $16,000 afin de faire face a
Certaines entreprises qui ont été adjugées I’année derniére.

M. BoreEweLL: Pouvez-vous me donner le total des fonds placés dans la
Construction de cet hotel?

L’hon. M. FurLerton: Une somme de $3,531,000 et cela comprend tout.

M. BorawgLL: Vous n’avez pas encore le temps, je le présume, de vous
rendre compte si I'entreprise est rémunératrice ou non?

L’hon. M. FuLLerToN: Non; c’est trop tdt encore pour qu’on puisse le faire.
~ M. BorawriL: Le Conseil de régie a-t-il décidé ce qu'il fera relativement
4 la situation qui existe & Vancouver?

L’hon. M. FurLLerton: Non; il n’a pas pris de décision.

M. Hansox: Voici un item que je ne comprends pas. “Produits de retraits
€n voie et matériel (1935) $29,111,717.21; (1934) $2,875,306.11”. Pouvez-vous
Monsieur le président du comité de régie, nous donner quelques explications &
¢e sujet?

L’hon. M. FuLLerton: Les produits de retraits en voie et matériel?

M. Hanson: Oui.

M. FarrweATHER: 1l en a été question au comité, I'année derniére et-nous
avons présenté une brochure spéciale au comité exposant cette situation, 'année
derniére. Prévoyant que la question pourrait étre soulevée de nouveau, cette
année, nous avons des exemplaires de cette brochure pour distribution, laquelle,
donne le court et le long de toute I'affaire.

M. Hanson: Puis-je avoir un exemplaire de cette brochure?

M. Famrwearaer: Oui; nous en avons pour tous les intéressés.

L’hon. M. Vexrtor: Sous la rubrique: Exploitation, est-il sage de deman-

er quelles ont été les recettes de 'embranchement de Caraquet de la division
de PEst?

M. HuxcErrorp: Je ne crois pas que nous puissions le savoir. La compta-
bilité n'est pas tenue séparément. Il est possible d'obtenir ces chiffres, mais
Notre systéme de comptabilité n’en tient pas compte distinctement.

L’hon. M. Vexior: Ni les frais d’exploitation?

M. Hu~eerrorp: Non. :

L’hon. M. Vexior: Prenez note de cela.

M. FarweAaTHER: Nous allons voir §'il y a moyen d’obtenir ces chiffres.

M. PagrenT: Je désire savoir quelles sommes on a déboursé pour la radio-
diffusion et la colonisation et combien d’argent 'on a dépensé chaque semaine
Pour Pimpression de circulaires ayant de dix & quinze pages.

M. FarrweaTHER: Nous ne déboursons pas un sou, si j'ai bien compris.

M. Pagrent: Pour la radiodiffusion?

M. FamrwraTHER: C'est ce que je comprends.

M. ParenT: Quel réseau utilisez-vous?

M. Famweatuer: Je Pignore.
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M. Parenxt: Je désire appeler l'attention du comité sur cette question et
faire savoir & Monsieur Laforce qu’il est rémunéré par le National-Canadien
afin de travailler pour le compte des Chemins de fer nationaux et non pas pour
faire de la politique sous le prétexte d’aider a la colonisation.

Le présmeNT: Nous allons prendre note de vos remarques, Monsieur
Parent. Et maintenant, Monsieur Fairweather, voulez-vous bien passer aux
frais d’exploitation, page 20?

M. FairweATHER: Voici un état détaillé des recettes d’exploitation du réseau
au point de vue des services des voies ferrées:

g e LT o L g e e gt s SN e R e, Bkl S o $132,086,587.75
Marchandises—Subsides de I'Etat—Loi concernant les taux de
transport des marchandises dans les Provinces Maritimes. .. 1,658,183.90

L’hon. M. Venior: C’est-a-dire la part qu’ont regu les Chemins de fer Na-
tionaux, avec la réduction de 20 p. 100?
M. FairweaTrHer: Voila la part des Chemins de fer Nationaux.

L’hon. M. Venitor: Vous n’avez rien qui fait voir la part qu'a touchée le
Pacifique-Canadien?

M. FamweaTHER: Non.
M. Heaps: C'est dans les prévisions budgétaires.
M. FarrweaTHER: Ces chiffres ne concernent que le National-Canadien.
Vient ensuite:
VORI SR e P R I Gl G L B e SR S il e $ 16,644,699 .86
M. Heaps: Avant d’adopter ce crédit, permettez-moi de faire observer que
le bilan de 'année derniere est meilleur que celui de année précédente?

M. FamwearsEr: Il accuse une diminution d’environ $120,000 attribuable
a la diminution des recettes provenant du trafic marchandises sur les lignes de
I'Est. Il s’agit d’une catégorie de trafic que comprend l’accord intervenu.

Exccdents-de Bagageoss = ol iThinie ss aiomsvnisas i ae wie s st die i $  76,295.07
k00T B b R RS U it S o e 1A Tl Y SR TR L 957,319.97
TGS e BRI S S e S I DA, 138,805.31

M. Heaps: J’ai remarqué dans les journaux un article concernant une dimi-
nution de prix relativement au service des wagons-lits.

M. FamrweaTHER: Une modification des taux.

M. Heaps: Cette diminution de taux s’applique-t-elle sur les deux réseaux
de chemins de fer par tout le Canada?

M. Famwearsaer: Oui; elle s’applique aussi au Pacifique-Canadien.

A

M. Hears: Pouvons-nous obtenir quelques détails a cet égard?
M. FarrweaTHeRr: Il §’agit d'un sommaire.

M. Hun~cerrorp: Je suis en mesure de fournir quelques explications. De-
puis plusieurs années, une campagne a été faite aux Etats-Unis en vue d’obtenir
une diminution des taux concernant le trafic-voyageurs. Cette campagne a abouti
dans le territoire de I'Est, grice & une ordonnance de la Interstate Commerce
Commission déeretant une réduction du tarif par tous les Etats-Unis., Cette
réduction s'imposait dans le nord-est des Etats-Unis, mais on a apparemment
réduit aussi les taux dans I'ouest et le sud. Ces changements ont eréé au Canada
une situation dont il a fallu tenir compte étant donné la tarification interna-
tionale qui était en jeu et la concurrence des lignes américaines. Apreés mfire
réflexion, les chemins de fer du Canada ont décidé d’effectuer une réduction
modérée des taux de transport du trafic-voyageurs.

M. Hears: Cette réduction des taux qui entrera en vigueur le premier juin
est-elle de nature & faire concurrence aux lignes américaines?




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 39

M. Huxcerrorp: Non.

M. Hears: Nos tarifs seront encore bien plus élevés?

M. HuNGerrorp: Oui.

M. Heaps: Que dites-vous de vos taux ordinaires concernant le trafic-
Voyageurs? Ces tarifs ont été considérablement diminués aux Etats-Unis en
vertu de l'ordonnance de la Interstate Commerce Commission.

M. HuncerrorD: Le tarif en vigueur pour les billets de premiere (Coach
rate) était de 3.45 cents.

M. Heaps: Au Canada?

M. Huncerrorp: C’était 13 le taux maximum autorisé par la Commission
des Chemins de fer, en 1920, et nous 'avons diminué & 3e.

M. Hears: Et il sera de 2¢. aux Etats-Unis?

M. Hu~GErFORD: Oui.

. M. Heaps: Croyez-vous que vous serez en mesure de faire concurrence aux

Ignes américaines en ce qui regarde le trafic-voyageurs?

M. Huxcerrorp: Il n’y a guére de concurrence avec les lignes américaines
€n ce qui regarde le trafic de cette catégorie. La situation au Canada est bien
différente de celle existant aux Etats-Unis du fait que nous avons organisé un

len plus grand nombre d’excursions de cette nature que ne l'ont fait les lignes
dméricaines en général.

M. Heaps: Dans 'ouest des Etats-Unis les tarifs de parcours sont-ils tres
bas 3 I'ouest de Chicago?

M. HunGerrorp: Le tarif est de 2¢. du mille.

M. Heaps: Il est moins élevé que cela.

M. HunGerrorD: Peut-étre bien pour des billets aller et retour.

i M. Hears: Vous pouvez acheter des billets de courts parcours & trés bas
rix,
M. Hu~NGerForD: La maniére de voir est loin d’étre unanime & cet égard.

M. Heaps: Monsieur Hungerford, est-ce que ces taux d’excursion n’ont pas
€U pour effet d’augmenter le volume de trafic sur nos chemins de fer?

M. Hu~Ncerrorp: Nous le croyons, monsieur Heaps. Nous avons transporté

0 bien plus grand nombre de voyageurs, c’est incontestable, mais les recettes
€ ce chef n’accusent guére d’augmentation. Nous devons transporter un bien

Plus grand nombre de voyageurs afin de réaliser le méme chiffre de recettes.

M. Heaps: En abaissant les prix des billets au bénéfice des voyageurs de la

Classe moyenne, ne croyez-vous pas qu’il serait posible d’encourager un nombre
€aucoup plus considérable de gens A utiliser les chemins de fer du Canada?

. M. Hu~cerrorp: Je crois que c’est 13 le but visé. IL’abaissement des tarifs
ISe & encourager les gens & voyager par chemin de fer.

M. Heaps: Ne croyez-vous pas que le tarif de 3c. du mille que 'on propose
8t encore trop élevé?

M. Huncerrorp: Nous n'en savons trop rien. En ce qui regarde cette ques-
1] serait peu sage, semble-t-il, d’aller trop loin pour commencer. Le mieux
Ue Ton puisse faire, c’est d’expérimenter et de se rendre compte des résultats

¢ €nus. Personne ne peut dire jusqu'a quel point le trafic s’aceroitra du fait de
&8 réductions.

dé 1 M. YOUNG:-J e voudrais savoir de monsieur Hungerford la raison qui a déci-

es Etats-Unis & diminuer les taux de transport?

A M. HuxcErrorp: Les automobiles ont enlevé aux chemins de fer de I'Ouest
5 dl_l Sud une si forte proportion du trafie-voyageurs qu’ils se sont vus dans
Obligation de réduire leurs tarifs afin de garder une part raisonnable de ce tra-

tl()n,
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fic. Les chemins de fer de I’Est se sont placés & un point de vue tout & fait
différent; ils ont combattu avec acharnement la réduction des tarifs et ils conti-
nuent & le faire. A leurs yeux, cet abaissement des taux se traduira uniquement
par une forte diminution des recettes.

M. Youna: J’ai une observation & faire au ministre & ce propos. Si j’ai bien
compris, vous acquittez une taxe sur les billets de chemins de fer dont le produit
tombe dans I’échiquier fédéral. Or, est-il sage de taxer une industrie qui n’est
nullement rémunératrice? Est-ce 12 une bonne source d’ou l'on peut tirer des
revenus? Mes remarques devraient peut-étre s’adresser au ministére des Finan-
ces; cependant, j’ai eru devoir poser la question au ministre des Chemins de fer
et des Canaux vu qu'il est le seul membre du cabinet qui soit ici. Voila & mon
sens une méthode fort équivoque de procurer des revenus a I'Etat. Nous ajou-
tons un certain montant au prix des billets de wagons-lits lorsque nous savons
fort bien que les chemins de fer subissent une sérieuse concurrence de la part
des autres moyens de transport. Est-ce la une source d'ou il est & propos de
tirer des revenus pour le pays en général? Je n’en dirai pas plus long et je laisse
au ministre de méditer sérieusement sur quelques-unes de ces questions.

L’hon. M. Howe: Je serai toujours heureux de discuter ces problémes.

M. BoraweLL: N'est-il pas vrai que les chemins de fer des Etats-Unis et la
direction des Chemins de fer Nationaux du Canada en sont venus & la conclusion
que la réduction du tarif a déterminé une augmentation du volume du trafie et,
par conséquent, une augmentation des recettes?

M. Hu~cerrorp: Cette question donne lieu & de grandes divergences d’opi-
nion, monsieur Bothwell. Nous ne voyons pas tous du méme ceil. En réalité,
la question se pose ainsi qu’il suit: Jusqu’a quel point pouvez-vous accroitre le
volume du tarif et quels tarifs faudrait-il fixer afin d’obtenir le plus fort montant
de recettes nettes de cette source. Pour moi, l'expérience seule pourra fournir
une réponse & cette question.

M. BoraweLL: N’avez-vous pas tenté quelques expériences de ce chef?

M. Hun~cerrorp: Nous l'avons fait en ce qui regarde les billets spéciaux
vendus pour des excursions périodiques. C’est la premiére fois que la tarification
est modifiée pour ce qui est des billets, depuis 1920.

M. BoraweLL: N’est-il pas vrai que les chemins de fer américains sont arri-
vés & la conclusion que les taux spéciaux, qu'ils ont fixés et qui ont été plus ou
moins adoptés jusqu’a un certain point par les réseaux canadiens, ont fait réaliser
des bénéfices aux différentes compagnies de chemins de fer?

M. HUNGERFORD: Les chemins de fer du sud et de louest des Etats-Unis
estiment que la réduction des prix des billets leur a été profitable en général.
D’autre part, les lignes de ’est sont convaincues du contraire. Nulle compagnie
ne sait au juste ce qui en est. Quoique les recettes aient augmenté jusqu’a un
certain point, en ces derniéres années, aucune compagnie de chemin de fer ne sait
la part de ces recettes qu’il faut attribuer respectivement & la réduction du prix
des billets ou & la reprise des affaires en général. Il n’existe aucun moyen de s’en
rendre compte.

M. BoraweLL: N'est-il pas vrai que les Chemins de fer nationaux du Canada
ont préparé un sommaire concernant les résultats avantageux résultant de cette
réduction des tarifs?

M. Heaps: Ou des taux spéciaux.

M. Huncerrorp: Vous parlez d’excursions & le. du mille?

M. Heaps: Parfaitement; des taux d’excursion.

M. Hu~GerrorD: Nous savons le chiffre des recettes provenant de cette
source.

M. BoraweLL: Les administrateurs du réseau national sont d’avis que ce$
réductions des prix des billets ont été a 'avantage des chemins de fer.
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M. HunGerFORD: Oui, d'une facon générale. Cependant, 'expérience a établi
que l'on ne peut organiser ces excursions qu’a certains intervalles. Si vous-en
faites trop souvent, la clientéle fait défaut.

M. KiNnLEY: C’est comme les ventes spéciales dans un magasin; elles sont
profitables une seule fois.

M. Howarp: Aux Etats-Unis le prix des billets de premiere était de 3c. du
mille et on 'a réduit a 2c.

M. HungerrForD: Non, il était de 3c-6.

M. Howarp: Et il est maintenant de 2¢.?

M. Hu~cerrorp: II est de 2c.

M. Howarp: Au Canada, le taux était de 3c.45 et on 'a maintenant réduit
a3c¢.?

M. HuNGERFORD: Nous l'avons réduit & 3ec.

L’hon. M. VeNtOT: Monsieur Hungerford, n'est-il pas vrai que l'on ne vend
pas de billets de seconde sur les embranchements du National-Canadien aequis
apres le fusionnement du réseau de I’Atlantique avee les Chemins de fer Natio-
naux du Canada?

M. HUNGERFORD: Je ne sais si je dois répondre & cette question monsieur
t\'egiot. Les taux de seconde classe existent dans les provinces de Québec et d’On-

ario.

L’hon. M. VENIOT: On m’informe,—ces renseignements proviennent de Monc-
ton et il peut se faire que je les aie mal interprétés,—qu'il n'y a pas de billets de
Seconde classe, par exemple sur 'embranchement de Caraquet; Pour quelle raison
ne vend-on pas de billets de seconde sur un chemin de fer comme celui-1a?

M. Huncerrorp: Nous allons nous assurer d'une fagon précise pour votre
bénéfice.

L’hon. M. VENIOT: C’est une honte et 'on commet une injustice envers le
bublic voyageur. Des gens de chantiers, qui sortent de la forét, voyagent sur ces
trains et I’on ne peut leur vendre des billets de seconde ni leur procurer des siéges
qu'ils désirent. Ces gens sont obligés d’acheter des billets de premiere et il arrive
Parfois que cela donne lieu & de sérieuses discussions & bord des trains. En
général, le public voyageur n’a aucune protection.

v M. Huxcerrorp: Nous vous procurerons tous les renseignements, monsieur
eniot.

M. FinN: La Commission des chemins de fer a-t-elle juridiction sur la tarifi-
cation tant pour le transport des voyageurs que des marchandises?

M. Huncerrorp: Oui. ‘

M. Finx: Dans ce cas, il ne saurait y avoir inégalité de traitement.

M. Hu~NGERFORD: Non.

M. Finn: Par conséquent, si vous accordez une certaine tarification sur une
Partie du réseau, vous devez également le faire sur le reste?

M. Huncerrorp: C’est bien cela, je le crois.

L’hon. M. VexioT: Je crois que 'on ne permet pas la vente de billets de
Seconde sur I’embranchement acquis depuis 1927 ou 1928.

M. Huncerrorp: Je suis dans l'impossibilté de répondre & cette question
Pour I'instant.

L’hon. M. Vexior: La question devrait étre étudiée.
M. FAIRWEATHER continue & citer le tableau:

R ARD RS RIS 070 3 b o BN oo Hs S Wb 4 ae e Sl v B BTN A 5 e $ 138,805 31
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M. Youna: Etes-vous en mesure de dire au Comité quelle est la proportion
des courriers que transporte le National-Canadien?

M. FarweaTHER: Les recettes provenant du transport des courriers au
Canada pour 1935 se sont élevées & $2,785,484.49; les recettes du Pacifique-
Canadien de ce chef ont été de $3,532,709.59.

M. Kixcey: Il y a un item de $3,260,000.

M. FammweaTHER: Parfaitement; nous avons des lignes aux Etats-Unis qui
transportent aussi les courriers. Ces chiffres concernent exclusivement les lignes
canadiennes. Ils sont comme suit: le National-Canadien, $2,785,484.49 et le
Pacifique-Canadien, $3,532,709.59.

M. Kinrey: Le Pacifique-Canadien exploite les lignes de chemin de fer aux
Etats-Unis?

M. FarwreATHER: La comparaison n’a trait qu'aux lignes canadiennes.

M. Youna: Quel est le nombre de milles de voies ferrées qu’exploitent res-
pectivement le National-Canadien et le Pacifique-Canadien au Canada?

M. FamrrwraTHER: Le réseau national exploite environ 21,000 milles de voies
ferrées et le Pacifique-Canadien 17,000.

L’hon. M. Venior: Vous ne pouvez ajuster ni comparer les recettes que les
deux chemins de fer tirent du transport des courriers par le nombre de milles de
voies ferrées qu'ils exploitent. C’est impossible. J’ai étudié la question & fond
en 1920 et en 1930, alors que j’étais ministre des Postes.

M. Kixrey: Quel nombre de wagons-poste avez-vous comparativement au
Pacifique-Canadien?

M. FAIRWEATHER: Je ne saurais le dire, mais j’imagine que le nombre des
wagons-poste est proportionné aux recettes.

M. KiNvLey: J’ai entendu dire que vous n’avez pas de wagons-poste et voila
pourquoi le Pacifique-Canadien jouit de ce trafic.

M. FamrrweatHER: C’est, absolument inexact.

L’hon. M. Venior: Le Pacifique-Canadien fournit de meilleurs wagons-poste
et offre plus de commodités que le National-Canadien.

M. BorawerL: N’est-il pas vrai que le Canadien-National, en dépit du
grand nombre d’embranchements qu’il exploite, ne fait pas circuler ses trains
assez fréquemment pour lui permettre de transporter les courriers, vu le déve-
loppement qui s’est produit par tout I’'Ouest canadien?

M. FArweATHER: Je ne comprends pas trés bien la question que vous me
posez. Je erois que presque tous les trains qui circulent sur nos embranchements
transportent des courriers.

M. BoraweLL: Le National-Canadien ne transporte pas de courrier sur les
embranchements ou il né circule qu’un train deux fois par semaine, n’est-ce pas?

M. FAIRWEATHER: C’est fort possible dans un cas comme celui-la.

M. BoreweLL: Est-ce que cela n’aurait pas quelque chose & faire avec 1’écart
qu’accuse le chiffre des recettes que le Pacifique-Canadien et le National-Cana-
dien retirent de cette source?

M. FarrweaTHER: Du tout. La différence doit étre exclusivement attribuée
pour ainsi dire au Service postal transcontinental.

L’hon. M. Venior: Vous ne devez pas perdre de vue que le service postal
ambulant,—nous 'appelons aussi le bureau de poste du chemin de fer ou le
bureau de poste sur rails, est le méme pour les deux compagnies sur les lignes
principales; d’autre part, un bien petit nombre d’embranchements assurent un
service postal sur rails.

M. FarrweaTHER: Ils transportent les courriers en sacs pour la plupart.
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L’hon. M. VENIOT: Mais on fait la distribution des courriers transportés dans
le_s wagons a bagage. Dans I'Ouest, c’est incontestable, le Pacifique-Canadien
distribue les courriers transportés dans les wagons & bagage sur une bien plus
Vaste échelle que le National-Canadien. Les trains du Pacifique desservent les
endroits de peu d’importance et voila qui explique I'écart quant au chiffre des
Tecettes.

M. BorHWELL: Si cette assertion est inexacte, je n'aimerais pas qu'elle fit
Consignée dans le compte rendu de nos délibérations, car, je suis domicilié dans
Une circonscription qui est assez bien desservie par le Pacifique-Canadien. Or,
J¢ ne crois pas que le Pacifique emploie la méthode que monsieur Veniot a
Indiqué.

~ L’hon. M. VeNIOT: Qu'ai-je dit? N’ai-je pas dit que le Pacifique-Canadien
Istribue bien plus de courriers au moyen des wagons & bagage que le National-
anadien. Je m’en tiens & cela et je sais ce dont je parle.

M. BoraweLL: Il faudra que vous ’établissiez & ma satisfaction.

L’hon. M. VENIOT: Je sais ce dont je parle.

M. FINN: Quelqu’un d’autorisé a déclaré a la Chambre, ces jours derniers,
Que le National-Canadien ne transporte pas les courriers transcontinentaux parce
Qu’il n’a pas de wagons-poste tandis que le Pacifique-Canadien offre toutes les
acilités.

M. FamrweATHER: Voila qui est assurément inexact.

M. Finn: Cette assertion a été faite par quelqu’un qui vous touche de pres,
Monsieur Veniot.

L’hon. M. VENIOT: Je n’ai pas entendu faire d’assertion de cette nature.

M. FAIRWEATHER:

MEORATCTION. v o 7 AL SR et i4ed b A R i S $ 8,637,700 57
Autres traing de VOYAZOWrEE il | T uaiitntns i ey Ve el el o 50,143 89
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At Mah s s TG, e e SR o a e e R be C o Nari Tl o a8 2,060,652 72
Traing SPELIAUT. « W co/s o8 'oi s oo as s e wylen 70,680 56
Autres traing de marchandi®es.. .. «o oo sv iv ai wr en vl o 1,223 15

Suivent un certain nombre d’item de peu d’importance tels que: transborde-
Went, par eau-marchandises $47,809.46. Voici Iitem suivant: Wagons-restau-
"ants e, wagons-buffets, $677,718.83.

M. Heaps: Avant I'adoption de ce crédit, a la lumiére de I'expérience que j’ai
ae‘,l_Uise tant au Canada qu’a Pétranger, il me semble que nous n’obtenons pas ce
%‘:11 ¥ a de mieux du service de vgago_ns-buﬁ'ets que nous offre les chemins de fer.
blés administrateurs des compagnies, je le suppose, ont quelque peu étudié le pro-
dé Me; cependant, je prends note que les chemlqs de fer des Etats-Unis ont consi-

‘rablement réduit les prix des repas sur les trains. Je me demande ¢'il n’y aurait
das quelque moyen d’obtenir un peu plus de service que les compagnies de chemins
€ fer n’en donnent au public voyageur, & ’heure actuelle. Il n’y a rien qui em-
De(’;. € les chemins de fer de donner des repas a meilleur marché sur les trains vu
3}1 1 se trouve un bon nombre de voyageurs qui ne se soucient guére de débourser

25 ou $1.50 pour un repas. Le service des wagons-restaurants pourrait 4 mon
tre amélioré en servant quelque chose & manger aux voyageurs sans qu'ils
1 lex%t, obligés de quitter leurs siéges ou quelque chose de cette nature, ainsi qu’on
alt & bord des trains aux Etats-Unis. Les fonctionnaires du service des wagons-
1 Y Aurants seraient heureux d’améliorer ce service au bénéfice des voyageurs sur
& trains, mais je présume qu'ils se heurtent & des réglements ainsi qu’a des
OVentions conclues entre les chemins de fer; il en résulte que I'exploitation des
80ns-restaurants se fait grandement & perte. Il me semble que, si 'on adoptait
reociines méthodes que je crois possibles, les chemins de fer retireraient plus de

Cettes de ce service. Je pense que le public voyageur s'en trouverait trés bien.

M. Hanson: Le service des wagons-restaurants rapporte-t-i1 des bénéfices?

17664—4
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M. Hu~cerrorDp: Non. Je ne connais pas de question de chemin de fer qui
ait donné lieu & autant de discussion que celle des repas sur les trains. Il y a
plusieurs années que nous tentons des expériences de ce coté et le résultat a été a
peu pres le méme.

M. Kinrey: Quelle est la proportion du nombre de voyageurs qui bénéficient
de permis de circuler?

L’hon. M. FuLLerToN: Je n’en ai pas la moindre idée.

M. KinLEY: Je pense que le ministre ferait bien de songer & annuler tous les
permis de circuler au Canada et & obliger toutes les personnes ayant droit de
circuler gratuitement & en faire chaque fois la demande expresse. Il me semble
que, sur tous les trains, la moitié des voyageurs ont des permis de circuler.

M. Heaps: Je reviens a la question des wagons-restaurants. Je sais que
c’est 14 une question dont l’administration s’est fort occupée. Songe-t-elle &
procurer aux voyageurs des repas moins cofiteux dans les wagons-restaurants?

M. Huxcerrorp: Nous avons lintention d’établir une nouvelle liste de prix
vers le ler juin, et cette liste comportera des repas & meilleur marché. Nous
agissons ainsi de concert avec le ehemin de fer Pacifique-Canadien. Nous tentons
en outre une expérience consistant & vendre sur les wagons d’avant des victuailles
provenant du wagon-restaurant.

M. Heaps: Dois-je comprendre que vous ferez transporter les repas du
wagon-restaurant jusqu’aux voyageurs?

M. HuNGeErrORD: Oui.

M. Heaps: Est-ce le personnel du train qui va se charger de cela ou bien
allez-vous confier 'entreprise & quelqu’un?

M. HunGerrorp: Nous faisons distribuer ces aliments par l'agent de la
Canadian Railway News Company sur le train, mais ces repas viennent du
wagon-restaurant, et le prix de la nourriture va naturellement au wagon-res-
taurant.

M. Heaps: Je me demande ce que la Canadian Railway News Company
vient faire la.

M. Huncerrorp: Il nous faudrait d’autres employés pour ce travail.

M. Hears: Est-ce que le personnel actuel du train n’est pas capable de faire
cela ou n’est-il pas disposé & le faire?

M. HunGerrorp: Je ne le pense pas.

M. Hrars: Est-ce que cela ne se fait pas présentement en vertu d’un contrat
sur les chemins de fer de I’Etat?

M. Huncerrorp: Nous avons un arrangement en vertu duquel nous vendons
la nourriture aux agents de la Canadian Railway News Company conformemen’ﬁ
4 une certaine échelle de prix. Ces agents vont s1mplement chercher la nourri~
ture au wagon-restaurant en payant certains prix. Ces agents vont ensuite 18
porter aux voyageurs auxquels ils la vendent & certains prix fixes.

M. Hgraps: Pourquoi agir de cette facon? Pourquoi ne vendrait-on pas 1
nourriture du wagon-restaurant directement au public?

M. HuneeErrorD: Voulez-vous dire que les voyageurs devraient aller at
wagon-restaurant?

M. Hraps: Non. Vous dites que l'agent de la Canadian Rallway News

Company va chercher la nourriture au wagon-restaurant et la vend & un certail
prix.

M. Huncerrorp: Oui. Il prend d’abord la commande du voyageur, puis il
va chercher la nourriture au wagon-restaurant.

M. Heaps: Y a-t-il une raison qui empéche les employés du wagon-restaur”
rant de livrer les repas aux voyageurs dans les divers wagons?
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M. Huncerrorp: Nous gardons tout juste le personnel qu’il faut pour servir
les repas, de sorte que nous n’avons pas, aux heures des repas, les employés qu’il
faudrait pour faire cela.

M. Heaps: Pouvez-vous dire au Comité quels seront & peu pres les prix en
vigueur & la suite de I’arrangement dont vous venez de parler?

M. Hu~Gerrorp: Je n’ai pas ces chiffres sous la main.

M. Heaps: Si je comprends bien, la Canadian Railway News Company va
retirer un profit qui ne sera aucunement proportionné au service rendu.

M. Huncerrorp: Elle se conformera & 'accord conelu.

M. Heaps: Je sais qu'aux Etats-Unis, par exemple, un voyageur peut obtenir
un repas fort convenable sans sortir de son siége, 8’1l le désire.

M. Huncerrorp: Oui. Il se fait toutes sortes de choses aux Etats-Unis. ..

M. Heaps: C’est une expérience.

M. HUNGERFORD: . ..pour offrir des primes aux voyageurs en leur servant des

repas complets & trés bon marché et autrement. Il n’existe pas 1a d’uniformité.

es prix dans les wagons-restaurants y sont aussi élevés sinon plus élevés qu’au
Canada.

M. Youna: Existe-t-il un arrangement quant aux prix auxquels on devra
revendre ces repas aux voyageurs?

M. Hun~gErrFORD: Oui.

M. BoraweLL: S’il m’est permis de parler ici de la question des permis de
circuler, je vais en dire un mot. Voyageant récemment dans un train, j’ai cons-
taté qu’aucun billet ne s’y était percu. Tous les voyageurs étaient munis de
permis de circuler.

M. Kinrey: Certainement.

M. Hansox: C’étaient peut-étre des membres du Parlement.

M. Kinrey: Il en était de méme de tous les autres voyageurs.

M. BoraweLL: Je crois que le ministre devrait voir & trouver moyen d’em-
Pécher I’émission des permis de circuler telle qu'elle se fait aujourd’hui. Il
m’'importe peu qu’on supprime de la liste les membres du Parlement, leurs familles
et les autres. Nos chemins de fer constituent un grave probléme pour le pays;
81 la suppression des permis de circuler peut nous aider a résoudre ce probléme,
Supprimons ces permis, ou du moins supprimons-en une partie.

M. KinLey: Certainement.

M. BorawEeLL: Je sais que, depuis le commencement de la présente session,
1?, faculté accordée par la loi quant & ’émission des permis de circuler a donné
leu & de l'exploitation; ce dernier terme n’est peut-étre pas celui qui convient,
Majs c¢’est quelque chose comme cela.

L’hon. M. Venior: On en a abusé, tout au moins.

M. BorawEeLL: “Abusé” est le mot qu’il faut. Et je crois que le moment
€8t venu pour le ministre d’examiner cette partie de la loi et de voir §'il n’y aurait
Pas moyen de mettre fin & 'exploitation qu’on fait de nos chemins de fer au sujet

e I’émission des permis de circuler.

L’hon. M. Howe: Je m’empresse de dire que j'approuve absolument ce que

M. Bothwell vient de dire. Il faut dire que les réglements qui régissent 1’émis-
Slon des permis de circuler sont du ressort de la Commission des chemins de fer,
&t je crois que le président de la Commission a beaucoup fait pour restreindre le
Nombre des personnes susceptibles de recevoir des permis de circuler. D’un autre
C0té, c’est la loi qui autorise 1’émission des permis de circuler aux membres du
arlement et & leurs familles, et nous sommes en mesure de réduire ce fardeau si
€S membres du Parlement veulent étudier sérieusement la question. Je pense
Que les membres du Parlement possédent amplement le pouvoir de réduire les

abus dont, vous parlez.
17664—43
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M. BoraweLL: Je suis d’avis qu'on devrait les supprimer totalement.

M. Hunceerrorp: La Commission y voit de trés pres.

M. Kinrey: Tant que les membres du Parlement tiendront & leurs permis
de circuler, je ne vois guére comment on pourra les leur enlever. D'un autre
coté, si 'on supprimait tous les permis de circuler au Canada en déerétant que
toute personne devra présenter une réquisition chaque fois qu’elle voudra obtenir
un permis de circuler, cela éliminera grandement les abus, je le crois. Cela me
parait une bonne méthode de régler la question.

Le preEsmeNT: Clest ce qui se fait présentement. Il faut présenter une
réquisition quand on veut obtenir un permis de circuler,

- M. Heaprs: Je me demande si c’est réellement une bonne chose pour les députés
que le permis de circuler., Je pense que c¢’est plutot désavantageux. Nos com-
mettants s'imaginent que, puisque nous avons des permis de circuler sur les
trains, ils peuvent s’éviter les frais de nous envoyer des délégations. Ils pensent
que nous n’avons qu’a sauter sur un train pour aller les voir,

M. KinLey: Qu'est-ce qui se fait aux Etats-Unis?

M. BoraweLL: Je pense qu’on peut limiter I'émission des permis de eirculer
aux seuls membres du Parlement. Quant & moi, je suis bien prét & les voir
supprimer tout & fait. Cela ne me fera pas de peine. Cependant la coutume
des réquisitions pour les familles des députés constitue tout simplement une
fraude.

M. Kinrey: Cela sert 4 tout le monde dans le pays.

Le présmeENT: Continuez, monsieur Fairweather.

M. FamrwraTHER: Entreposage-bagage, $12,000; surestarie, $263,000; télé-
graphe et téléphone, $4,009,000; élévateurs a grain, $198,000; loyers d’édifices et
d’autres propriétés, $290,000.

M. Youna: Avant de passer outre & la question des télégraphes, voulez-vous
nous dire combien rapporte ce service?

M. Famrwearuer: Il s’agit du revenu des télégraphes des chemins de fer.
11 nous faut un service télégraphique pour faire circuler les trains, et nous em-
ployons une bonne partie des mémes poteaux et des mémes fils pour le service
commercial.

M. Youne: Il n'est pas possible d’établir une distinetion?

M. FairweaTHER: Cela ne pourrait se faire que d’une fagon trés arbitraire.
Cependant mon expérience me dit que nous gagnons & nous occuper de télégra-
phe commercial parce que, si nous ne le faisions pas, nous aurions & payer plus
cher pour le service télégraphique nécessaire a la circulation de nos trains.

M. Younc: Le réseau Western Union était-il rémunérateur quand vous
l'avez acheté?

M. FairweaTHER: Le Western Union que nous avons acquis en méme temps
que le chemin de fer Nord-Canadien?

M. Young: Oui.

M. FarrweaTHER: Nous avons acheté ensuite les lignes de I'Est, les lignes
télégraphiques dans les provinces du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-
Ecosse. Cela constitue tout le tableau.

M. Youna: Je vois.

L’hon. M. Hown: Il est ici question des élévateurs & grain; savez-vous
exactement ou ils se trouvent?

M. FalrweATHER: Je puis m’en assurer. Cela comprend tous les élévateurs
du réseau. Il g’en trouve & Chicago.

M. Youne: Quel service avez-vous en fait de téléphone?
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M. Famrwearser: Il y en a un réseau a Tiffin, il y en a un & Saint-Jean.
Ils sont disséminés. Je sais que nous en avons un a Chicago et un & Port-Huron.

Loyers d’édifices et d’autres propriétés, $290,000; divers, $997,000; arran-
gements coopératifs-erédit, $353,000; arrangements coopératifs-débits, $54,000.

L’hon. M. Venior: Cela comprend-il les trains en commun?

M. FammweaTHER: Il s’agit des arrangements coopératifs que nous avons
avee d’autres chemins de fer et d’arrangements relatifs & des loyers.

L’hon. M. Venitor: Vous avez des arrangements en commun & Fredericton
avec le Pacifique-Canadien?

M. FamrwrataER: C’est autre chose. Cela devrait se trouver en partie
sous la rubrique du revenu; vous trouverez d’autres item semblables sous la
rubrique des dépenses: cependant [a partie relative au revenu serait & sa
place ici.

L’hon. M. Vexior: Pouvez-vous me dire quelles économies on a réalisées
a la suite des arrangements en commun avee le Pacifique-Canadien?

M. Huncerrorp: Vous voulez parler de 'entente en vue de la coopération.
Est-ce cela? j

M. FairweatHEr: Quelle était votre question, monsieur? Je ne l'ai pas bien
saisie.

L’hon. M. Vexitor: Combien le réseau national a-t-il épargné par suite
des arrangements coopératifs & Fredericton?

M. FAlrwrATHER: Je pourrai vous fournir ce renseignement dans un moment.

L’hon. M. Venior: Pour les cas ou nous employons exclusivement la
gare du Pacifique-Canadien.

M. FamrweaTHER: Environ $8,900 par année.

L’hon. M. Venior: Vous dites que nous épargnons $8900 par année.
Trouvez-vous que c’est 13 une économie suffisante pour justifier les ennuis que
cela cause au public voyageur dans cette région?

M. Fairwearser: La chose a été étudiée avec soin par des employés supé-
rlieurs compétents du réseau national et du chemin de fer Pacifique-Canadien.

L’hon. M. Ventor: Le public voyageur a aussi examiné la chose soigneu-
Sement et il I'a eritiquée séverement. Quand je vais & Fredericton, il faut que
3¢ me rende & la gare du Pacifique-Canadien. Et quand je veux quitter Frede-
lcton, je ne puis acheter un billet & la gare du National-Canadien. Il faut que
le parcoure une distance d’un mille et demi ou d'un mille et quart pour me
rendre & la gare du Pacifique-Canadien. Le public voyageur commence &
Protester vivement. Pour réaliser une économie de $8,000, vous ne servez certai-
Dement pas le public.

Je veux maintenant vous poser une autre question. On m’informe—et je
De prétends pas que mes renseignements soient exacts—que, depuis le début de
¢ mouvement de coopération, les agents du National-Canadien ne peuvent plus
Sur la ligne de l'ancien Canadian Eastern, faire de la sollicitation aupres de
Voyageurs pour leur vendre des billets directs pour Montréal. Vous savez.ce

ont je veux parler; il s’agit de la ligne allant de Newecastle & Fredericton,
distance de 110 milles. Le Pacifique-Canadien a des agents aux stations de
lackburn et de Boiestown, par example, qui font de la sollicitation pour la
Vente de billets directs pour Montréal, faisant concurrence aux billets directs
€ Boiestown & Blackburn via Fredericton jusqu’a Montréal.

M. FairweATHER: Je ne puis croire cela.

M. Hu~GerrorD: Nous prendrons soin de nous en informer.

L’hon. M. Venior: On devrait mettre fin & cela.

M. Huncerrorp: Cela est certainement contraire & l'esprit de coopération.
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L’hon. M. Venior: Ce n'est pas la de la coopération.
M. Hux~cerrorp: Cela est certainement étranger & un mouvement de coopé-
ration.

L’hon. M. Vexior: Je me permets maintenant de vous demander ceci:
Jusqu'en 1933 ou 1934, 90 p. 100 des wagons chargés de farine arrivant &
Gloucester étaient des wagons du réseau national. Clest le contraire aujourd’hui;
ce sont des wagons du Pacifique-Canadien. Pourquoi?

M. Hun~cgerrorp: Voulez-vous dire qu'ils passent par Saint-Jean?

L’hon. M. VENIoT: Non, non; pas par Saint-Jean; ils viennent par la voie
nord.

M. Hanson: Il semble que la coopération ne se fait 1a que d’un coté.

M. Hu~cerrorp: 1l ne s'agit 14 que de ’échange ordinaire des wagons.

L’hon. M. Ventor: Comment se fait-il que le Pacifique-Canadien prend
aujourd’hui des wagons & des stations ol le réseau national avait coutume d’en
prendre? La farine arrive aujourd’hui dans des wagons du Pacifique-Canadien,
tandis qu’autrefois on la chargeait sur des wagons du réseau national.

M. Hu~cerForD: Cela ne nous autorise guére a conclure.

L’hon. M. VENIOT: Cest ce qui se fait. Je I'al constaté de mes yeux. J'ai
remarqué le changement qui s'est fait depuis trois ans.

M. HansoN: D’ou viennent les wagons?

L’hon. M. Venior: Je ignore. Cependant la farine venant autrefois des
mémes marchands arrivait dans des wagons du réseau national et elle arrive
aujourd’hui dans des wagons du Pacifique-Canadien. Cela doit dépendre de ce
que le réseau national néglige quelque part de rechercher la clientele.

M. Howarp: Permettez-moi, monsieur le président, de poser une question au
président du réseau national. Connaissez-vous une seule circonstance ou la
coopération entre le Pacifique-Canadien et le réseau national du Canada soit
également avantageuse pour les deux chemins de fer? En connaissez-vous une
seule? ‘

L’hon. M. FuLLErTON: J'0se le croire. Nous essayons d’obtenir des conces-
sions égales chaque fois que nous consentons un accord.

L’hon. M. VENIOT: Vous n’obtenez pas de concessions égales.

L’hon. M. FrvLLeErTON: Clest assez difficile, je le reconnais.

M. Heaprs: 1l est treés difficile d’obtenir des concessions égales.

M. HunGEerrorp: C'est certainement tres difficile.

M. YounNa: Vous avez constamment le dessous & propos de la mise en com-
mun.

Le prEsENT: Avez-vous fini de poser des questions sur les revenus de l’ex-
ploitation?

M. BoruwEeLL: Je désire poser une question sur les revenus de 'exploitation.
Je ne vois rien ici au sujet du réseau des hdtels.

Le priESIDENT: Ceci est & part.

M. BoraweLL: Il en est question dans un autre chapitre.

M. FarrweaTaer: Oui, & la page 19.

M. BoraweLL: Malheureusement, j’arrive d’une autre séance de comité et je
n’ai le rapport en main.

M. FarrweaTHER: Vous trouverez les recettes d’exploitation des hotels & l1a
page 19.

M. BorawEeLL: Si j’ai posé la question, c¢’est seulement pour la faire inscrire
dans le hansard. Nous nous oceupons présentement des revenus de 'exploitation.

P?uvez-vous me dire quels ont été les revenus provenant de l'exploitation des
hotels des Chemins de fer Nationaux.
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Le PRESIDENT: On voit & la page 19 du rapport: Revenu de exploitation des
hétels, $2,389,894.82. Puis I'on voit que les dépenses d’exploitation des hotels se
sont élevées & $2,163,040.77. Les taxes sur les propriétés des hotels se sont élevées
4 $125,083.29 et le revenu net provenant de l'exploitation-des hotels a été de
$101,770.76.

M. BoraweLL: Voulez-vous continuer & lire cet état afin qu’on le retrouve en
entier dans le compte rendu des témoignages.

Le PRESIDENT: Voulez-vous que je le lise en entier?

M. BoreweLL: Non, mais je pense que vous devriez lire la conclusion.

L’hon. M. Vextor: Nous aborderons ce chapitre plus tard.

Le PRESIDENT: Est-ce votre désir que je lise tout I'état?

M. BoraweLL: Vous alliez le faire.

Le prESIDENT: Je vous signalais simplement la page ou l'on peut trouver
cet état.

M. BoraweLL: Le mot final qu'on trouve & cette page, c’est un déficit réel.

I’hon. M. FurLLerToN: Les hotels ont rapporté un profit de $101,770.76.

L’hon. M. Venior: Ne me dites pas qu'ils font présentement de l'argent.
A8 M. Kineey: Ils ne font pas de l'argent; ils ont réalisé un profit d’exploi-
ation.

M, BorawerL: Recettes d’exploitation, $101,770.76. Je voudrais savoir
combien on a perdu dans l'exploitation de 'h6tel de Winnipeg. Je comprends
que le réseau national n’est pas responsable de cet hotel, mais je voudrais savoir
quel est le chiffre de la perte provenant de l'exploitation de cet hotel en 1935.

L’hon. M. Furrerton: L’exploitation de I'hdtel Fort Garry s’est soldée par
une perte de $26,000.

M. Hrpars: Quand cet hotel a-t-il été construit?

L’hon. M. FurLLerton: Il a été construit par le Grand-Tronc-Pacifique,
M. Heaps: En quelle année?

M. FAlRweATHER: Il a été construit en 1913.

M. Heaps: Longtemps avant I'acquisition de ce chemin de fer par I'Etat.
I’hon, M. Furrerron: Qui. Ce fut toujours un éléphant blane.

M. MoTHERWELL: Je voudrais connaitre les chiffres relatifs & 1’hotel de
Port-Arthur.

L’hon. M. FurrerroN: Port-Arthur, $8,954.
M. BorawerLL: De perte, voulez-vous dire, ou de profit?
I’hon. M. Furuerton: De profit.

M. BoruaweLL: Combien d’argent a-t-on affecté & 1'établissement de ’hotel
de Port-Arthur?

I’hon. M. FuLLerToN: $1,182,000.
M. RorawerL: Et 'hotel de Saskatoon? Quand a-t-il été ouvert?
L’hon. M. FurLLerToN: Il a été ouvert le 10 décembre.

M. BoraweLL: Pouvez-vous me dire combien on y a perdu ou gagné durant
les premiers mois de cette année?

L’hon. M. Furrerron: Je pense que je ne possede pas ces chiffres. Je
Pourrai vous les procurer.

. M. Kinrey: Les hotels contribuent beaucoup & la vente des billets de che-
Min de fer. Me trouvant & Toronto, j’ai acheté un billet de wagon-lit et j’ai
‘onstaté qu'on m’a vendu un billet du Pacifique-Canadien.

M. BorawerL: Je seral heureux d’obtenir ces renseignements.
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L’hon. M. FurrerToN: Quant & 1'hotel Bessborough, la perte jusqu’a la fin
de mars a été de $7,000.

M. Heaps: La perte provenant de I'exploitation?
M. Morrow: C’est pour trois mois.

L’hon. M. Furrerron: L’administrateur s’attend & ce que la perte ne dé-
passe pas $10,000 pour toute la premiére année.

M. Morrow: Si nous l'avions tenu fermé, nous aurions subi une perte de
$30,000.

L’hon. M. FuLLerToN: C’est exact.

M. Morrow: Nous aurions subi une perte de $30,000 si nous avions tenu

I'hétel fermé; nous n’avons perdu que $7,000 en le tenant ouvert.

M. BoraweLL: Voulez-vous expliquer au comité comment vous auriez subi
une perte en tenant ’hotel fermé?

M. Morrow: Chauffage et taxes — frais généraux. La raison qui a fait
tenir I'hdtel ouvert est qu'il cofite moins d’argent ouvert que fermé.

Le prESIDENT: C’est une bonne raison.

M. BoraweLL: J'essaie simplement de faire répondre & plusieurs questions
qui m’ont été posées. J'essaie d’obtenir des réponses ici afin que le public
puisse étre renseigné. Si ces messieurs veulent bien nous fournir de plus amples
renseignements la-dessus, j'en serai trés heureux.

M. Morrow: Chaque fois que vous voudrez avoir des renseignements de ce
genre, les régisseurs ou l'administration du chemin de fer seront heureux de
vous les procurer.

M. BoraweLL: C’est le public qui veut avoir ces renseignements.

M. Morrow: Oui.

L’hon. M. Howe: Je pense que les hotels font leurs frais d’exploitation, qu’ils
paient leurs taxes; je crois savoir que leurs revenus suffisent & payer l'entretien

\

du mobilier, & maintenir 'aménagement en bon état, et qu’il reste ensuite un
petit profit.

M. KinLey: Contribuent-ils au fonds d’assurance?

L’hon. M. Howe: Je ne saurais le dire.

L’hon. M. FurLerToN: Ils participent au fonds d’assurance.

M. KinvLeEy: Les assurances sont-elles mises au compte des dépenses d’ex-
ploitation? ;

L’hon. M. FurLerToN: Oui.

M. Howarp: Et 'amélioration de l'exploitation de vos hotels, compte tenu

de toutes les dépenses d’exploitation, fait que vos profits ont dépassé $67,000
geux de 'an dernier.

L’hon. M. FurrerroN: C’est & peu pres exact.

M. Heaps: Puis-je poser une question au sujet de la gare de Vancouver, en
ce qui concerne ’htel Vancouver?

L’hon. M. FuLrerron: Oui.
M. Heaps: Va-t-on ouvrir bientot?

L’hon. M. FuruerroN: Nous sommes & étudier la question et nous la consi-
dérons comme un probléme épineux.

M. Heaps: Est-ce un éléphant blanc?
L’hon. M. FuLLerTON: Quelqu’un devrait bien nous dire ce qu'il faut en faire.
M. KiNLeY: Que voulez-vous dire?

L’hon. M. FurLLerToN: Je dis que c¢’est un probléme épineux de savoir ce que
nous devons faire de cela.
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M. KiNvLey: De quoi?

L’hon. M. FuLLerton: De I'hotel Vancouver.

M. KiNvLey: Pourquoi?

I’hon. M. FuLLerToN: Voulez-vous l'ouvrir?

M. KiNrEY: Je n’en sais rien. Je vous ai demandé pourquoi cela constitue
un probléme épineux.

L’hon. M. FuLLeErTON: Parce que, si nous I'ouvrons, nous subirons une perte
énorme. C’est fatal. Nous ne pourrons empécher cela.

M. KiNrey: Qui a congu le projet de cet hotel?

L’hon. M. FurLerToN: Ce n’est pas moi.

M. BorrwEeLL: Pourriez-vous sauver quelque chose du naufrage?

M. Heaps: Non, c'est impossible. J’allais demander si les profits provenant
de lexploitation que I’on nous indique ici comprennent ’hdtel Vancouver.

L’hon. M. FurLerTOoN: Non.

M. Heaps: Cela est mis au compte du capital.

L’hon, M. FuLLerToN: Oui.

Le prEsiDENT: Nous en avons fini quant aux dépenses d’exploitation.

M. Heaps: Sauf un certain autre aspect de la question. Je me demande si
les chefs du réseau pourraient nous renseigner sur les hétels qui ont été cons-
truits depuis que les chemins de fer ont été achetés par I'Etat, sur les héotels
qui font partie de I'entreprise des chemins de fer.

L’hon. M. FurLLerron: Désirez-vous avoir les chiffres?

M. Heaps: J'imagine que ce serait le moment, opportun.

L’hon. M. FurrerroNn: L’hotel Charlottetown est le premier.

M. Heaprs: Pouvez-vous nous dire la date?

L’hon. M. FurLerToN: Le Nova Scotian.

M. Morrow: Il veut savoir la date

L’hon. M. Furrerron: L’hétel Charlottetown fut le premier.

M. Kinrey: Le Nova Scotia est une entreprise rémunératrice.

L’hon. M. FuLrerton: L’hétel Charlottetown fut ouvert en 1931. Puis il y
a le Nova Scotian. Quand fut-il ouvert?

M. FamweaTHER: En 1930.

L’hon. M. Furuerton: Le 23 juin 1930. Le Bessborough est le seul autre.

M. Heaps: Vous n’avez fait construire que trois hotels & part le Chéateau
Laurier?

L’hon. M. FuLLerToNn: Clest exact.
M. Heaps: Depuis le moment de 'acquisition des chemins de fer par 'Etat.
L’hon. M. FurLLerTon: Clest exact.
M. Heaps: Pourriez-vous nous faire connaitre la valeur des propriétés que

Vous avez fait construire durant cette période ainsi\que _la_ valeur totale des pro-
Priétés? Om en a parlé au commencement de l'aprés-midi.

M. Mogrow: Vous pourriez ajouter a cela I'hotel Vancouver.

M. Hears: Oui. Cet hotel fut construit par la ville de Vancouver.

L’hon. M. FuLLerTon: De 1923 & 1935, nous avons dépensé $25,753,000 pour
des hotels.

M. Heaps: Quelle somme avait-on dépensé avant cela?

L’hon. M. FurLerTon: Environ $10,000,000. ‘

M. Heaprs: Cela comprend tous les hotels, y compris 'hdtel Vancouver et le
Chéteau Laurier?

L’hon. M. FurLerroN: Oui, ce chiffre les comprend tous.
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M. BoruweLL: J'al toujours pensé que I'hotel du parc Jasper rapporte des
profits.

L’hon. M. FurLLerToN: Que dites-vous?

M. BorawEeLL: J’ai toujours pensé que ’hotel du pare Jasper rapportait des
profits au réseau national. Puis-je savoir quel a été le résultat?

L’hon. M. FurLerron: Nous y avons perdu $7,900 ’an dernier.

M. Heaps: C’est malheureux.

Le présmENT: Messieurs, nous en avons fini quant aux revenus provenant
de exploitation. :

M. Warp: Puis-je poser une question au département & propos d’une chose
qui m’est arrivée souvent & Winnipeg? Deux trains quittent Winnipeg chaque
jour, celui du Pacifique-Canadien & huit heures du soir et celui du National-
Canadien & six heures du soir. Pourquoi ce dernier train part-il & six heures?
Cela a toujours été un mystére pour moi. Je suis certain que le National-Cana-
dien perd des centaines et des centaines de clients voyageurs chaque année parce
que ce train part a six heures. Je n’ai jamais pu comprendre pourquoi cela se
fait. J’al interrogé tous les employés du réseau que j’ai pu rencontrer depuis
que ce train part de Winnipeg & six heures et tous pensent comme moi 1a-dessus.
Ils ne savent pas pourquoi cela se fait. Ces jours derniers, un de mes amis ainsi
que sa femme et sa fille se dirigeaient vers I'Est et ils voulaient prendre le train
du National-Canadien. Comme ce train partait & six heures, ils ne purent le
prendre parce qu’ils étaient retenus par des amis et ils durent prendre le train du
Pacifique-Canadien. Il y a environ une semaine, un autre de mes amis partait
pour I'Est et il voulait prendre le train du National-Canadien, mais il me dit
qu’il ne pourrait pas le faire parce que ce train part  six heures, et il prit le train
de huit heures du Pacifique-Canadien. Il y a peut-étre une explication valable &
donner & cela, et I'on devrait satisfaire aux nombreuses demandes de renseigne-
ments qu’on nous fait sur la cause de cet état de choses.

Le prESIDENT: Pouvez-vous répondre & cela? &

M. Hu~cerrorp: D’une facon générale, nous pouvons dire que 'horaire qui
est en vigueur aujourd’hui est I’horaire le plus conforme aux besoins de tous les
endroits situés le long du chemin de fer. Il faut que le train arrive & Montréal &
une certaine heure pour permettre aux voyageurs de s'embarquer sur les paque-
bots. Nous sommes liés de ce c6té en ce qui regarde 'arrivée dans I’Est. En
tenant compte de cela, nous avons & faire de notre mieux. IL’objet de nos efforts
est de partir de Vancouver le plus tard possible. Quant & l'arrivée & Montréal,
elle est restreinte & une certaine heure.

M. Hears: Est-ce que le Pacifique-Canadien n’a pas changé tout cela? Si
son train part de Winnipeg plus tard, n’est-ce pas afin qu’il arrive & Ottawa a
une heure plus convenable, et cela en vue d’enlever un grand nombre de voyageurs
au National-Canadien? Ce dernier ne pourrait-il pas faire de méme?

M. Hu~cerrorp: Clest trés douteux.

M. Heaps: Je sais que vous perdez une foule de voyageurs. Si votre train
quittait Winnipeg & huit heures, vos voyageurs pourraient arriver ici vers huit
heures le surlendemain. Le National-Canadien arrive ici vers six heures du
matin. Les voyageurs n’aiment pas & descendre du train & six heures du matin.

. M. Huxcerrorp: Ne perdez pas de vue que le Pacifique-Canadien fait
circuler chaque jour deux trains transcontinentaux. Le National-Canadien n’en
fait circuler qu'un. Notre train unique a & s’occuper aussi du trafic régional.

Le PrESIENT: Messieurs, si tel est votre désir, nous nous réunirons demain &
onze heures de l'avant-midi. Quand nous nous remettrons & l'ceuvre, au lieu
d’examiner le sommaire des dépenses d’exploitation, nous en étudierons les détails
afin de ne pas avoir & recommencer.

Le Comité s’ajourne & cinq heures et cinquante minutes du soir jusqu’at
vendredi, ler mai, & onze heures de ’avant-midi.
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Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande possédés,
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‘eXploités et régis par I'Etat s’est réuni & 11 heures du matin sous la présidence

€ sir Eugeéne Fiset.

Membres présents: MM. Beaubien, Elliott (Kindersley), Ferland, Heaps,
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Stewart, Veniot, Vien, Walsh et Young.

Assistent & la séance: L'hon. C. P. Fullerton, président du Conseil des régis-
Seurs des Chemins de fer nationaux; M. J. E. Labelle, c.r., et M. F. K. Morrow,
Tegisseurs des Chemins de fer nationaux; M. S. J. Hungerford, président des

hemins de fer nationaux; M. S. W. Fairweather, directeur du Service des Etudes
conomiques des Chemins de fer nationaux, et M. T. H. Cooper, vérificateur
€8 comptes généraux des Chemins de fer nationaux.

M. Hungerford dépose la réponse suivante & une question posée par I’hono-
Table M. Veniot & la derniére séance:

Question: Quel est le taux de transport pour le blé de 'Ouest & partir de
Montréal jusqu’aux ports des Provinces maritimes, Saint-Jean et
Halifax? /

Réponse: De Montréal & Saint-Jean, 16 cents par 100 livres. De Montréal
a Halifax, 16 cents par 100 livres.

¢ Le Comité étudie de nouveau le rapport annuel du réseau des Chemins de
3{‘ nationaux et les officiers des chemins de fer sont interrogés sur les sujets
Ivants:

Sommaire des dépenses d’exploitation.
Entretien de la voie et dépenses de construction.

X Au sujet de la coutume adoptée pour la dépréciation et le remplacement du
dﬁa%rlel, le président du Conseil des régisseurs a été requis de remettre au greffier
omité:

d 1. Classification des recettes d’exploitation et des dépenses d’exploitation
chemins de fer & vapeur, prescrite par le ministre des Chemins de fer et

¢ . ; PR
Naux et entrée en vigueur le ler janvier 1915.

2. Systéme uniforme de compte pour les chemins de fer & vapeur, prescrit

Par 1, Interstate Commerce Commission et revisée le ler janvier 1936.

Le Comité s'ajourne au mardi 5 mai & 11 heures de Pavant-midi.

Le secrétaire du Comaté,
R. ARSENAULT.
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TEMOIGNAGES

CHAMBRE DES COMMUNES,
SALLE 268,
Le ler mai 1936.

. Le Comité permanent des chemins de fer et de la marine marchande se
Tunit 3 11 heures sous la présidence de sir Eugéne Fiset.

Le présipENT: Je constate que nous avons quorum. Messieurs, lorsque nous
8vons ajourné, nous étions saisis de 'entretien des voies et des dépenses de cons-
Yetion. Au lieu d’examiner le rapport tel qu’il nous est présenté, je crois que
g aque membre devrait examiner l'analyse des affaires de 1935 en se reportant

la.page 7. Vous trouverez 1a non seulement le caractére de chaque item, mais
Ussi des explications détaillées, et je pense que nous pourrons ainsi suivre
aucoup plus facilement ce que M. Fairweather et les autres diront.

& M. FamrweaTHER: Dépenses d’exploitation des chemins de fer. La brochure
l}l’flltulé Analyse de 1935 contient l'analyse des dépenses d’exploitation de
4nnée 1935.

Le prisoENT: Si vous vous reportez & la page 21 du rapport principal, vous
z quels sont les item qui sont analysés dans l'autre brochure.

M. FamrweaTHER: On trouve cela & la page 7, sous la rubrique des dépenses
ploitation des chemins de fer. Dans I'analyse des dépenses d’exploitation de
8 5, on voit que les changements survenus dans I'étendue de la propriété con-
18tant en milles de voies ferrées et en outillage ont été les suivants:

Vi

Py

Milles en exploitation:
Le 31 décembre

1935 1934 Diminution
Milles de voies en exploitation...... 23,684 24 23,734 82 50.58
Milles de toutes voieS.............. 31,989 13 32,066 94 77.81

m; M. Youne: Je désire poser une question sur ces chiffres relativement aux

lles de voies ferrées avant d’aller plus loin, mais peut-étre ferais-je mieux de

P € mes questions plus tard. Il serait peut-étre préférable de les poser toutes
Une seyle fois.

g M Heaps: Vous pouvez voir cela dans le rapport principal au chapitre de la
qu Peration des services des deux réseaux. Je ne sais pas si I'on devrait poser ces
¢stions maintenant ou plus tard. '

M. Youne: Continuez; nous pourrons toujours trouver cela un jour.

L}E PRESIDENT: Vous trouverez une explication compléte dans le rapport du
do;seeﬂ des régisseurs. Nous pourrons revenir la-dessus quand vous le voudrez,
ur

M. FAIRWEATHER:

Matériel roulant possédé: y
Le ler décembre

1935 1934 Diminution
T0eONOEITORI s + | 5 L ol te e & p e 2,746 2,992 246
‘Wagons & marchandises............ 97,188 113,065 15,877
Wagons & vVOyageurs........c..-sss 3,070 3,661 591

Wagons de Service. .......coeoesnes 5,915 10,578 4,663
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Les comptes de 1935 indiquent le retrait, sur les lignes canadiennes, de 16,912
unités de matériel désuet, retrait fait en sus de ceux qui se font normalement
chaque année. Le total des retraits imputables sur les comptes de 1935 est indi-
qué de la facon suivante:

Retraits Retraits Total des

normaux extraordinaires retraits
Leomotives sy ot SR ST ARSI TR 26 220 246
Wagons & marchandises.. .. .. .. .. 3,938 11,682 15,620
Wagons 4 voyageurs.. .. .. .. .. .. 14 570 584
Wagons de service.. «. <. .. o .0 .. 550 4,440 4,990
SRODEE: 3 tor B T R e D2 16,912 21,440

M. Heaps: Je ne sais trop si c¢’est le moment opportun de soulever la ques- |
tion du remplacement du matériel et de 'achat de nouveau matériel ou si nous
devrions attendre & plus tard.

Le prESIDENT: Aussi bien le faire maintenant.

M. Hgeaps: Puis-je demander au Conseil des régisseurs de renseigner le
comité sur le nouveau matériel commandé par le réseau et sur la nature de cé
matériel. Je veux parler en ce moment surtout des wagons & voyageurs.

M. Huncerrorp: Cela est indiqué dans le rapport annuel.

L’hon. M. FuLLerTON: Désirez-vous connaitre nos commandes de I'an ders
nier?

M. Heaps: Oui, et aussi la nature du nouveau matériel. Il est peut-étre pré
férable que je m’explique. Il y a présentement une tendance, surtout sur 1€
chemins de fer des Etats-Unis, & employer des wagons plus légers que ceu*
d’ajourd’hui. J’ai remarqué que nos chemins de fer emploient des wagons trop
lourds, surtout pour le service des voyageurs, wagons qui ne justifient aucune
ment leur cofit. Je me demandais si vous alliez suivre exemple des chemins d@
fer des Etats-Unis pour vos wagons & voyageurs.

M. HunGerrorD: Monsieur Heaps, nous n’avons pas présentement 'intentio?
de commander du nouveau matériel; du moins nous n’avons pas songé i donneé!
d’autres commandes que celles placées 'automne dernier. Le développement ¢
nouveaux genres de wagons légers pour voyageurs n’a pas dépassé la phase d°
expérimentation. Je doute que ces expériences aient abouti jusqu’ici & deé®
déeisions finales. L’opinion générale veut qu'a I'avenir, pour la construction deé
wagons & voyageurs, on emploie un alliage d’acier, des matériaux plus légers afip
de réduire le poids des wagons. Je pense que c’est 13 la tendance actuelle et qué
Pon construira moins lourd.

M. Hears: Vos commandes de 'an dernier comportaient le type actuel?

M. Hu~cerrorp: Nous n’'avons pas commandé de wagons & voyageurs 1’8
dernier. 3

M. Heaps: Aucun? Vous pourriez peut-étre nous parler des nouvelles acqu
sitions. {

L’hon. M. FurLeErTON: Quatre cents wagons-automobiles; 80 wagons B
sable; 8 charrues a neige; 200 wagons réfrigérants; 250 wagons & haussette; §
locomotives du type U-2-D; 5 locomotives du type U-4-A; 5 locomotives du typ®
S-4-B et 250 wagons réfrigérants.

M. Hears: Etait-ce 1a une partie de la somme votée par le Parlement?

L’hon. M. FuLLErTON: En effet. l

M. Heaps: Pouvez-vous nous donner une idée de ce qu’ont cofité ces Wagops';
dans vos propres chantiers et de ce qu'ils auraient colité avee le systéme def
soumissions? ‘

M. Huxcerrorn: Nous ne pouvons pas encore vous dire cela par suite doy
notre facon de tenir nos comptes. Quand tous les travaux seront terminés,
que tous les comptes auront été recus, nous pourrons alors dire exactement
qu’a colté un wagon.

-
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M. Hears: Je n’ai pas bien saisi ce que vous venez de dire.

M. HuNGerrorD: Aprés que les travaux auront été terminés dans nos usines,
que nous aurons recu tous les comptes et que nous aurons calculé tous les frais,
nous pourrons alors faire savoir quel a été le colit moyen des wagons. Nous
D’avons pu encore le faire jusqu’ici. Nous faisons tout d’abord une estimation
Sommaire des frais. Jusqu'ici le colit de fabrication des genres de wagons que
Dous construisons dans nos propres usines, tels que les wagons réfrigérants, a été
a peu prés le méme que le prix que nous aurions eu & payer en les achetant
ailleurs.

M. Mayveank: Dans les cercles des chemins de fer & Winnipeg, on semble
généralement d’avis que les prix de lextérieur étaient d’environ 700 de moins
Pour chacun des wagons réfrigérants que vous avez construits & Transcona, mais
Vous croyez que cette opinion n’est pas justifiée?

M. Hu~cerrorp: Je crois qu'elle ne I’est pas, monsieur Maybank, parce que
Personne ne connait les chiffres.

. M. Hears: Les salaires qu'on paie dans les usines du réseau sont-ils bien
différents de ceux qu'on paie dans les usines qui construiraient ces wagons & la
Suite de soumissions?

M. Hu~cerrorp: Je n’ai pas bien saisi; oui, je pense que c’est vrai. D’un
autre c6té, nos frais généraux ne sont pas aussi élevés que ceux des autres cons-
tructeurs.

M. KinLey: Ne pensez-vous pas que votre politique de centralisation de vos
Usines de réparations a été poussée un peu trop loin, étant donné les conditions
actuelles? Je veux parler entre autres de Bridgewater, sur le chemin de fer

alifax and Southern. Vous avez en somme désaffecté ces usines pour les établir

ans des centres plus importants. Je pense que la décentralisation serait avan-

geuse pour le réseau et pour les villes et qu’il serait préférable de faire ces

avaux dans les villes ou ils se faisaient et qui pouvaient y exercer un contrdle
Plus étroit. Le surintendant régional a le contrdle personnel des travaux et il
Sait ce qu'il veut. Il me semble qu’il serait important de revenir & la décentrali-
Sation,

M. HuNGeRFORD: Je pense que l'expérience des chemins de fer prouve le
Contraire.

M. Kinrey: Vraiment?

. M. Hu~ncerrorp: Oui. Nous sommes de plus en plus obligés d’avoir recours
4 des outillages trés modernes et cofiteux pour faire ces travaux.

M. KinLey: Cela est certes vrai dans certains genres de travaux. Mais il y
& certains travaux qui peuvent se faire tout aussi bien dans les petites usines.
Il, est, assez cofliteux de trainer les wagons jusqu'a Moncton au lieu de les faire
"parer 13 ol ils devraient 1'étre.

M. Huncerrorp: Oui, cela colite quelque chose. Cependant, en définitive,
Notre expérience nous démontre qu’il est plus économique de faire exécuter les
"avaux dans des usines outillées convenablement, dans des usines possédant le
Meilleyy outillage et les meilleurs avantages possible, que de les faire exécuter

D8 des usines pauvrement outillées.

M. Kinuey: Les opinions sont partagées 1a-dessus.

b M. Hu~gerrorp: Oui, mais non pas dans les cercles des gens de chemins de

. M. Viex: Avez-vous des chiffres indiquant la proportion du matériel fabri-
gge dans vos propres usines en regard de celui fabriqué & l'extérieur ou acheté
Compagnies indépendantes?
M. Huncerrorp: Non, je ne pense pas que nous ayons ces chiffres. Nous
D()"‘ITons les faire préparer. Je puis cependant dire que, d'une fagon générale.
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la proportion de notre matériel fabriqué dans nos propres usines est faible. Ce
n’est qu’une petite partie du total.
M. Vien: Croyez-vous que c¢’est 10 p. 100 ou 15 p. 100 du matériel que vous
achetez?
. HuNGERFORD: Non, je ne pense pas que le chiffre en soit aussi élevé.
. Viex: Pas tant que cela?
. HuNGERFORD: Je ne le pense pas.
. Viex: Vous achetez en dehors la plus grande partie de votre matériel?
. Hu~NGERFORD: Oui.
. VIEN: Vos usines servent donc surtout aux travaux de réparations?
. HUNGERFORD: Oui.

. VIEN: Votre expérience vous permet-elle de faire une comparaison entre
le coflit de fabrication du matériel dans ves propres usines et celui du matériel que
vous achetez en dehors?

M. Hu~GERFORD: Il nous est arrivé de construire du matériel dans nos usines
en méme temps que nous en achetions de 'extérieur, et cela nous a colité a peu
prés la méme chose.

M. VIEN: A peu pres le méme prix. Avez-vous tenu compte des frais géné-
raux? En avez-vous bien tenu compte?

EESEERREER

M. Hu~NGeErrorD: Nous avons essayé de le faire, mais i1l y a une différence
essentielle entre les frais généraux que doit calculer une entreprise privée et les
frais généraux que le réseau doit caleuler. Les frais généraux que nous imputons
sur le réseau pour ces travaux constituent une partie des frais généraux d’exploita-
tion de l'usine, y compris la direction et autres choses de ce genre.

M. VieN: De l'usine elle-méme, des usines elles-mémes?

M. Hu~Gerrorp: Et aussi des frais de direction.

M. VieN: Voulez-vous parler des frais généraux de tout le réseau ou sim-
piement des frais de direction de l'usine méme?

’M. HuNGERFORD: Je veux simplement parler de la direction de l'usine inté-
ressée.

M. VieN: Sil’on calculait 10 ou 15 p. 100 pour la direction et la surveillance
technique, serait-ce arbitraire?

M. HuNGeRFORD: Je me permets de donner un exemple. Disons qu'il se fait
des travaux & Transcona ou & Moncton. C’est au bureau prinecipal de la division
mécanique que l'on fait une partie des dessins et de la direction des travaux.

M. Viex: Cela doit représenter un pourcentage du cofit total? Par exemple,
si la construction d’'un wagon dans vos usines vous cotte $20,000, calculerez-vous
5 ou 10 ou 15 p. 100 pour la surveillance technique et la direction, ou bien
établirez-vous la chose en dollars et en cents?

M. HuncerrorDp: Nous ferions un tout de ces frais généraux. Par exemple
Pexploitation de l'usine, 'administration générale de 'usine, I’éclairage, 'eau et
mille autres choses, 'entretien de I'édifice et celui de I'outillage, tout cela forme-
rait une somme unique, et toutes les autres dépenses sont calculées au prorata
du travail qui se fait dans l'usine.

M. VieN: Je comprends cela ¢'il s’agit du chauffage, de I’éclairage, des taxes,
de l'enlévement de la neige et des autres dépenses nécessaires & l'usine méme-
On peut facilement calculer ces comptes. Mais pour ce qui est de vos dessina-
teurs du bureau principal, de 'administration et de la surveillance technique,
suivez-vous ces dépenses & la source et tenez-vous des comptes spéciaux de ces
dépenses quand elles se rapportent aux diverses unités de matériel que vous
construisez dans vos usinesf
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. M. FamirweaTHeR: Certainement. Tous les travaux de fabrication dans nos
Usines se font en méme temps que les travaux de réparations. Mais tous les
travaux de fabrication dans nos usines sont assujettis & la taxe de vente. Il nous
faut préparer les chiffres exacts du cofit pour fins de la taxe de vente.

M. VieN: Incluriez-vous la le temps de travail des dessinateurs du bureau-
chef? Je parle du temps passé & travailler & ces dessins particuliers.

M. FAIRWEATHER: Je ne pense pas que nous puissions aller aussi loin. Nous
Pourrions calculer le pourcentage.

M. Vien: Clest ce que je voulais dire.

M. FAlRweEATHER: Oui.

M. FerrLaxp: Croyez-vous, monsieur Hungerford, que la compagnie écono-
Miserait de I'argent en faisant faire des réparations & Joliette ol nous avons un
etablissement de téte de ligne? Mes gens se plaignent. Ils disent que les répa-
rations cofitent moins cher & Joliette qu'a Montréal, surtout quand il faut faire
trainer tant de wagons vides jusqu’a Montréal. Ces wagons circulent vides sur
de longs trajets entre divers points de la ligne de Joliette, puis de Joliette et de
Certains autres endroits & Montréal. Joliette a conclu avec le National-Canadien
Un contrat par lequel cette compagnie s’engage & faire exécuter tous ses travaux
de réparations dans cette ville. Vous n’en faites rien présentement. Vous faites
tout faire 3 Montréal, sauf quelques petites réparations insignifiantes. Mes
gens prétendent que ces travaux coliteront moins cher & Joliette qu'a Montréal.

M. Hu~GerFORD: Je crois que c’est 13 une fausse impression, car c¢’est con-
trgire A toutes les expériences qui se sont faites dans l'administration des che-
ins de fer.

M. Viex: Il me semble que si votre expérience, comme vous le dites, vous
fait dire qu'il ne vous en cofite pas plus cher de construire vos wagons dans vos
Propres usines que de les acheter en dehors, il serait opportun de tenir vos usines
Plus actives qu’elles ne le sont en y contruisant plus de wagons. Par exemple,
e député de Joliette a fait remarquer que les usines de Joliette sont inactives
alors que vous pourriez faire en sorte qu’elles soient occupées.

M. Huncerrorp: Je pense que explication. ..

M. KinLey: Pour les réparations peu importantes, naturellement.

M. Huncerrorp: Un trés petit nombre de nos usines sont outillées pour la
fa«})rica‘cion de matériel moderne. Nous avons construit quelques wagons réfri-
8Crants parce que ce sont des wagons construits en grande partie en bois et que

outillage de nos usines pour la construction des wagons réfrigérants vaut celui

€8 usines du dehors, Mais, pour la construction de wagons en acier et d’autres
8enres de wagons & marchandises, de grosses locomotives, notre outillage n’est
8€néralement pas tout & fait assez bon.

M. Viex: Et les usines de Saint-Malo?

. M. Hu~cerrorp: Les usines de Saint-Malo sont propres aux travaux de
Yéparations. Elles ne sont pas outillées pour la fabrication de matériel roulant
Moderne,

M. PagrenT: Sont-ce de bonnes usines?

M. Heaps: Certainement.

M. Vien: A propos de la question soulevée par mon collégue, faites-vous
Xécuter des travaux de réparations en dehors de vos diverses usines?

M. HuncerrForDp: Qu'entendez-vous par “en dehors”?

M. Vien: Par contrat conclu avec des compagnies particulieres.

M. HuneerForp: Non.

M. Maysank: Vous exécutez tous vos travaux de réparations?

M. Huncerrorp: Oui.
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M. MayBanNk: Vous disiez que, d'une fagon générale, nos usines ne sont pas
outillées. . .

M. Hungerrorp: Oui.

M. MayBank: Est-ce que quelques-unes des grosses usines sont outillées
pour la fabrication?

M. Huncerrorp: Tout dépend du matériel qu’il faut fabriquer. D’une
facon générale, je ne pense pas qu'aucune de nos usines soit outillée de fagon
a lui permettre de fabriquer du matériel moderne, sauf les wagons réfrigérants
qui sont surtout faits de bois.

M. Youxa: D’apres votre expérience, serait-il plus économique en définitive
d’acheter le matériel en dehors plutét que de construire des usines ou fabriquer
votre matériel?

M. Hu~cerrorp: J'ose dire qu’en définitive il serait probablement plus
économique d’acheter notre matériel au dehors.

M. Youna: Il ne serait pas économique d’acheter l'outillage requis pour la
construction de vos propres wagons?

M. Hun~cerrorp: Certains chemins de fer que je connais ont des usines assez
bien aménagées pour la fabrication de nouveau matériel, et, en définitive, aprés
une longue expérience, ils continuent & acheter au dehors du matériel neuf.

M. Youna: En d’autres termes, si vous achetez le matériel au dehors, ce
n’est pas faute de capitaux, mais parce que vous considérez que c’est plus satis-
faisant au point de vue affaires?

M. HuNcERFORD: Je pense que c’est cela, en somme.

M. Youne: Un grand nombre d’ouvriers ont l'impression que Ion fait
exéeuter au dehors des travaux de réparations qui pourraient fort bien s’exécuter
dans vos diverses usines. Ils s'en sont plaints & la compagnie. Puisque ces
travaux peuvent se faire indifféremment aussi bien & un endroit qu’a un autre,
il me semble qu’on devrait voir & faire exécuter les travaux de réparations aux
diverses usines pour les besoins du voisinage. Plusieurs personnes sont venues
me parler de la chose et je serais trés heureux qu'on plt m’éviter tant de sollici-
teurs de ce coté.

M. Hu~cerrorp: Je pense que le sentiment dont vous parlez, M Young,
existe dans beaucoup d’endroits du pays.

M. MayBank: Cela ferait aussi Paffaire des gens de Winnipeg.

M. Hu~cerrorp: On fait des démarches aupres de nous & ce sujet depuls
plusieurs années.

M. Vienx: Pouvez-vous nous indiquer les endroits ou sont situées vos usines

& réparations?
M. Huncrrrorp: Nous vous fournirons cette liste.

M. Famrwearaer: Moncton, Saint-Malo, St. Albans, pour le Vermont Cen-

tral, Montréal, Startford, Battle-Creek, Transcona, Fort-Rouge, Edmunston,
Port-Mann et Riviére-du-Loup.

M. Heaps: Ce sont 12 les plus importantes.

M. Viex: Pouvez-vous nous indiquer l'importance relative de ces usines?
M. Famweataer: Oui, je le pense.

M. Vien: Je ne tiens pas & avoir beaucoup de détails.

M. FamrrweaTHER: J'imagine que vous désirez juger d’aprés le nombre des
employés.

M. Viex: Cela pourrait nous guider assez bien.

M. Famrwear"er: Oui. Je crois que je possede ici ces renseignements
Mais voici que je constate que je ne les ai pas. Je pUIS vous indiquer & peu pres
Pordre d’importance, mais je vais étre obligé de préparer un état si vous désirez
avoir des renseignements exacts.

1
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M. Youxa: L’importance relative ne sera pas la méme pour tout le monde:
tout dépend de celui qui examine la chose.

M. Vien: Comment établissez-vous I'importance relative des usines? Est-ce
au point de vue du nombre des employés?

M. FAIRWEATHER: Je considérerais le volume de travail qui s’y fait.

M. Viex: Voudrez-vous communiquer au Comité un état indiquant 'impor-
tance relative de ces usines au point de vue des travaux qui s’y font et du nombre
de personnes qui y sont employées? Vous pourriez peut-étre aussi nous renseigner
sur le colit de chacune des usines du réseau?

M. FAIRWEATHER: Je crois qu’il nous sera trés facile de préparer un relevé a
ce sujet.

M. Huncerrorp: On jugerait probablement mieux d’aprés le nombre des
employés. Une description du travail, quelle qu’elle soit, entrainerait de grosses
complications et, & mon avis, ne servirait pas & grand’chose On fait la toutes
sortes de travaux.

M. Viex: Cela préterait & confusion?

M. HuNGERFORD: Oui.

M. KiNLEY: Vous vous rendez compte que le réseau national recrute sa clien-

‘téle parmi les Canadiens des petites localités. C’est 13 ol son commerce prend

naissance et se termine.

M. Hungerrorp: Oui, je le comprends.

M. Kixvey: La question est celle-ci: Dans I'intérét du rendemcnt et & cause
du chomage et le reste il vaut mieux laisser un peu d’argent 14 ol vous recrutez
vos clients que de centraliser vos dépenses dans quelqués endroits. Tous les
ateliers des petites localités ont été vidés; or, j’estime qu'il serait avantageux
pour vous de vous en occuper. Ces ateliers donnent un bon rendement.

M. Hu~cerrorp: Clest justement la question: ces ateliers ne donnent pas
et ne peuvent pas donner un bon rendement.

M. KinLeY: Pourquoi pas? Est-ce que la force motrice colite trop cher?

M. Huxcerrorp: 1ls ne possédent pas l'outillage voulu.

M. Viex: Dans tous ces ateliers la force motrice est la vapeur ou 'électri-
cité. Est-ce qu'ils marchent & la vapeur, & P'électricité ou quoi encore?

M. HunGerrorp: Les plus importants ont le courant électrique. Dans cer-
tains endroits les outils proprement dits sont actionnés par un moteur; dans
d’autres, nous fabriquons notre électricité, mais généralement nous Iachetons.

M. YOUNG. Vous I'achetez 14 ou vous pouvez vous la procurer?

M. HuNGERFORD: Oui.

M. Kinrey: Vous pourriez la fabriquer a raison d'un cent, avec un moteur
Diesgel.

M. Parent: Pouvez-vous me dire si les salaires sont les mémes dans tous
les ateliers de réparations? Je veux parler des trois divisions: celle de I'Est, celle
du Centre et celle de I"Ouest. Puis, pour le service des trains, payez-vous le
méme taux aux chefs de trains de I’ Est qu’a ceux de 'Ouest?

M. HunceerrForp: En général, il n’y a pas grande différence; il y a quelques
légers écarts.

M. ParexT: Voudriez-vous demander & l'un de vos secrétaires de déposer un
€tat des salaires payés dans les diverses sections?

M. Huncerrorp: Voulez-vous avoir les salaires pour tous les genres de
travaux?

M. ParenT: Par exemple, ceux des mécaniciens ou des chefs de train.

M. HUNGERFORD: Je peux vous les citer dés maintenant.
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M. PAReNT: On me dit que vos taux de rémunération dans la province de
Québec et 'est du Canada sont différents de ceux que vous payez dans le Centre
et I'Ouest; je voudrais en connaitre la raison. Peut-étre ai-je été mal informé;
mais je vous pose la question.

T’hon. M. FuLLErTON: Ces taux résultent d’une convention.

M. Hears: Avec les syndicats ouvriers?

L’hon. M. FurrerToN: Oui.

M. PARENT: La méme pour tout le Canada?

L’hon. M. FuLLERTON: Non.

M. MayBank: Avez-vous deux taux: un pour I’Est et un autre pour ’Ouest?

M. Huncerrorp: Voici: en ce qui concerne le personnel des ateliers, il existe
une convention pour tous les chemins de fer du Canada, qui s’applique & toute
I’étendue du pays, de la Colombie-Britannique & la Nouvelle-Ecosse. Quand aux
mécaniciens de locomotives et le personnel des trains, les taux sont établis plus
ou moins sur une base régionale. Il existe de trés légeres différences qu'on a
conservées depuis quelque temps, mais, d’'une facon générale, les taux sont les
mémes dans tout le pays.

‘M. KinrLeEy: Au sujet de cette convention avec les syndicats, on me dit que
les jeunes employés se plaignent beaucoup de ce que les chefs de trains et méca-
niciens plus vieux ont le droit & 35 jours de travail par mois, avant de céder leur
place & d’autres. Si, dans votre convention, vous limitiez chacun de ces employés
a un mois de 28 jours, cela atténuerait beaucoup le chomage, et les jeunes auraient
beaucoup plus souvent un service qu’ils n’ont aujourd’hui.

M. HuNGERFORD: -Apres tout, c¢'est principalement aux syndicats eux-mémes
de le dire. La convention des taux de rémunération prescrit une certaine limite
de travail.

M. KiNLEY: Si elle est injuste pour les jeunes, on devrait la rectifier.

M. Hungerrorp: Depuis le début, cela n’a cessé de faire 'objet de bien des
pourparlers et de bien des études. A force de persuasion, les limites ont été
réduites quelque peu, afin de procurer plus d’ouvrage aux jeunes. A cet égard,
on a fait beaucoup; mais il est impossible de satisfaire tous les jeunes employés.

M. KiNvLey: Est-il vrai que les mécaniciens et les chefs de trains peuvent
avoir 35 jours de travail par mois, avant de céder la place a ceux qui choment?

M. Heaps: Est-ce bien exact: 35 jours ou 3,500 milles?

M. Huncerrorp: Les deux sont synonymes en termes de chemin de fer: 100
milles représentent une journée.

L’hon. M. Vexior: N'est-il pas vrai que les employés, dans leurs congreés, se
sont mis d’accord sur ce point et ont demandé aux chemins de fer d’accepter ce
dont ils avaient convenu? C’est le mode de travail qu’ils ont adopté?

M. KINLEY: Vous devez comprendre que les plus anciens ont le dessus dans
un congres.

L’hon. M. Vextor: Je le sais, mais je veux faire confirmer ou nier la chose.

M. Huncerrorp: Il v a eu toutes sortes de pourparlers dans. les divers
groupes d’employés et les résultats ont varié suivant les régions, de sorte que la
question n’a pas été traitée partout de la méme facon. Mais, en général, comme
je Pai déja dit, nous avons pu nous entendre avec ces groupements pour arréter
une base de répartition du travail.

M. Vien: Cela peut étre utile & titre de renseignements, mais c’est une chose
sur laquelle le Comité ne peut pas statuer.

M. KinLey: Nous pouvons la signaler & la direction pour que celle-ci. la
signale & son tour aux employés.
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" M. Hu~cerrorp: Je dois dire que les taux de rémunération sont pour ainsi
dire les mémes que ceux que l'on pale sur tous les chemins de fer de ’Amérique du
Nord, aussi bien aux Etats-Unis qu’au Canada.

M. FamrweatHER: Les syndicats des employés de chemins de fer du Canada
sont dirigés dans une large mesure par les unions américaines.

M. Kiniey: S'il le faut, on peut établir de nouveaux taux.

M. Heaps: Je suis heureux d’entendre le parti libéral parler de la sorte.

M. Vien: Est-ce que arbitrage McAdoo compte encore dans les taux de
rémunération?

M. HuNGERFORD: Non, Iarbltrage McAdoo proprement dit n’existe plus

aujourd’hui. Les taux fixés d’aprés cet arbitrage ont assez bien persisté, sauf des
réductions ici et 1a au cours des années.

M. Vien: Dites-vous que les taux des salaires sont & peu prés les mémes au
Canada qu’aux Etats-Unis?

M. HuNGERFORD: En substance, ils I'étaient, mais on les a diminués de 10 p.
100 durant la crise économique. Cette réduction, annulée 1a-bas, subsiste encore
au Canada.

M. MAYBANK: La réduction de 10 p. 100 subsiste au Canada?

M. Hu~GeErrorRD: Ma déclaration n’est pas compléte. Le maximum de la
réduction aux Etats-Unis a été de 10 p. 100, et 'ancien taux a été rétabli. Le
maximum de la réduction pour tous les employés du Canada, sauf quelques grou-
pes spéciaux, a-été de 15 p. 100; la-dessus, on a rétabli 5 p. 100. Done, dans ces
conditions, les employés des chemins de fer canadiens, payés a des taux sensible-
ment 1dent1ques touchaient 10 p. 100 de moins cette réduction n’existe plus aux
Etats-Unis.

L’hon. M. VENIOT: Monsieur le président, puis-je aborder maintenant la
question des traverses?

Le prESIDENT: Cela vient dans la page suivante.

L’hon. M. VeNIOT: Trés bien.

M. Heaps: Je voudrais parle1 pendant quelques mctants du nombre d’em-
ployés supplémentaires que le réseau national a engagés I'an dernier relativement
au nouveau matériel et aux reparatlons additionnelles qui furent autorisés par le
gouvernement. Est-ce que 'un des régisseurs peut me donner une idée du nom-
bre d’émployés supplémentaires qui ont été engagés I'an dernier.

M. HUNGERFORD: Je ne sais si j’ai ce renseignement ici.

Le PRESIDENT: Voulez-vous parler du crédit spéeial destiné & aider les petlts
ateliers?

M. Heaps: Oui.

Le PRESIDENT: Je crois que vous trouverez cela dans le rapport des régisseurs.

M. Youna: Discutons-nous sur la page 77

Le PRESIDENT: Oui.

M. Heaps: Je parle d'une facon générale pour 'ensemble du réseau.

M. Youna: J'aurai une autre question & poser.

Le PRESIDENT: Je crois qu il serait bon de laisser de c6té la page 7 et de
Passer & la suivante, puisqu’il s’agit d’examiner les détails de ces comptes confor-

Mément & la recommandatlon Par exemple, prenez l'entretien des voies. Si vous

Commencez par 14, on n’aura pas besoin d’y revenir ensuite.

., . M. Heaps: Je me demande s'il serait possible d’obtenir le renseignement que

J’ai demandé au sujet du nombre d’employés supplémentaires & qui I'on a donné
e 'emploi dans les ateliers du National-Canadien, en raison du crédit voté par
€ Parlement?

L’hon. M. FuLLERTON: Si vous vous reportez & la page 9. ..
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M. Youna: Discutons-nous sur la page 7 ou une autre?

L’hon. M. FuLLERTON: Page 9.

Le PrESIDENT: Nous avons parlé un peu de tout.

M. Youxna: Je voudrais discuter sur la page 7, et, si la régle le permet, poser
une seule question. Je trouve extraordinaire que l'on saute d'une page a 'autre.
Finissons-en avec un sujet.

Le PRESIDENT: Ouil.

M. Heaps: C’est un sujet que le Dr Young a lui-méme soulevé.

M. Youna: Je parle maintenant des retraits extraordinaires de matériel.
Voulez-vous m’expliquer pourquoi il ¥ a des retraits extraordinaires, cette année?
Ou bien est-ce que cela se fait tous les ans?

M. FamweATHER: Nous avons distribué, hier, une brochure qui tend juste-
ment & lexpliquer. Nous avions un programme tout tracé pour utiliser dans le
service une quantité de matériel qui n’était pas tout & fait moderne. Nous avions
pensé que le bon moyen serait de 'user en nous en servant. Ce programme avait
été arrété, je crois, en 1926; on estimait que 'on aurait besoin de se servir de ce
matériel, si le trafic continuait d’étre normal. Mais la erise survint et il ne fut
pas pos¢1ble de 'employer, car, bien entendu, on se sert d’abord du matériel qui
s’adapte le mieux au trafic qui se présente. Ce matériel fut mis de coté, et quand
vmt I’époque ou, normalement on l'aurait employe on constata, bien entendu,
qu’on ne pouvait s’en servir nulle part. Par concequent Justement par suite de
la crise, nous nous trouvémes en face d'une situation qui fut la méme pour tous
les chemins de fer du continent. En effet, la situation fut & peu prés la méme
pour les chemins de fer des Etats-Unis.

M. Youna: C'est un poste qui figure pour la premiére fois, cette année,

M. FarrweATHER: Oui, c’est un poste qui ne se répete pas, une chose tres
spéciale due a la crise économique.

M. Huneerrorp: Cela se répartit en réalité en deux choses. La regle
essentielle des chemins de fer canadiens voulait qu'ils prissent pour habitude de
continuer d’acheter des wagons & marchandises en bois, bien aprés que les autres
chemins de fer eussent cessé de le faire.

L’hon. M. Ventor: Veuillez parler un peu plus fort.

M. HuNGERFORD: Je m’y évertuerai. Il arriva que le nombre de nos wagons
en bois fut trop élevé. Il y a des années que l'association des chemins de fer
des Etats-Unis songe & établir un réglement empéchant les chemins de fer d’ac-
cepter et d’échanger entre eux des wagons en bois.

M. MayBaNk: Me permettrez-vous de vous interrompre? Jusqu'a quand
avons-nous continué de construire des wagons en bois? En quellé année a-t-on
cessé?

M. HuncerrorD: La derniére année dont je me souviens personnellement ;
fut 1915. Je doute fort que I'on en ait construit apres cette date, mais je n’en
suis pas slir. Les chemins de fer américains se débarrassérent graduellement de
leurs wagons en bois chez eux, la proportion était moindre. Ils s’en débarrasse-
rent, et 1l vint un temps ol l'association des chemins de fer américains déeréta
que s d1verses compagnies ne pourraient plus accepter ou échanger entre elles
des wagons & chéssis de bois. Telle était la situation. Nous avions ces wagons
dont nous aurions pu nous servir librement avec un service d’échange ordinaire.
On aurait pu continuer de les entretenir, car les recherches ont prouvé que
¢’était un peu moins cofiteux d’entretenir ces wagons en bois qui existaient que
d’en acheter de plus chers avee chissis en acier. Done, on se trouvait & avoir
ces wagons sans pouvoir en faire tout 'usage possible. Tl fallait se contenter de
les employer sur nos propres voies, sans pouvoir les échanger. Il ne restait done
plus qu’a se débarrasser des plus mauvais, de tout le surplus de ce dont on pou-
vait se servir dans le service purement intérieur. Et d’'une. L’autre question
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est la suivante. A mesure que s’est accrue la concurrence du transport routier,
le service des embranchements a diminué de plus en plus, aussi bien au point de
Vue voyageurs qu'au point de vue marchandises.

M. KinvLey: Le service des embranchements a diminué?

M. Hu~Gerrorp: Oui.

M. Kinrey: Vous n'avez pas d’intéréts la-bas?

M. Hu~Gerrorp: Le commerce de nos embranchements a fléchi, et, naturel-
ement, on a réduit le nombre des trains. On s'est trouvé & avoir une quantité
de locomotives et de wagons de voyageurs que 'on aurait pu conserver et con-
Server avantageusement, si la situation était restée telle quelle. Mais la elien-

tele ayant disparu, on n’avait plus besoin de ces wagons de voyageurs et rien
he servait de les garder.

M. Viex: N'aurait-on pas pu conserver une grande partie de cette clientéle
€n achetant de nouveau matériel dont 'emploi sur les embranchements eiit cotté
Moins cher, comme, par exemple, les moteurs Diesel, et aussi en ayant un
Service plus fréquent?

M. Hun~cerrorD: Permettez-moi de dire que ce service n’a été réduit que
que les affaires ont manqué ou diminué. Certains sont d’avis que les chemins
€ fer ont perdu la clientéle de ces embranchements par suite de la réduction de

fur service; en substance, ce n'est pas exact. Nous avons réduit le service
apres qu’une grosse partie de la clientéle nous eut quitté.

, M. Viex: Voici ce que je veux dire: La concurrence des camions et autobus
B,ESt intensifiée & mesure que les routes s’amélioraient. Or les chemins de fer
Dauraient-ils pas dfi faire en sorte de donner un service mieux approprié et plus
®mparable au service routier qui leur faisait concurrence?

M. HuncerrorD: Nous 'avons fait dans une large mesure. Par exemple, il
¥ a dix ans, nous avons mis en exploitation des trains électriques actionnées &
Yhuile Jourde pour le service des voyageurs sur certains embranchements, et leur
EXploitation coflite moins cher. Je crois que nous avons été le premier chemin de
€r & introduire ce genre de service en Amérique, et nous 'avons fait avec succes.

M. Vien: Mais ces moteurs électriques & huile lourde ne colitent-ils pas plus
Cher que les moteurs Diesel?

M. Hun~cerrorp: Voila la difficulté. En moyenne, ils colitent deux ou trois

plus, et bien que leur usage soit beaucoup moins onéreux, les frais obliga-

Ires, la dépréciation et I'entretien sont plus élevés, de sorte que 'un efface I'autre.
. M. KinLEy: Prenez le cas suivant, par exemple: Mon établissement est &

SOiXante-dix milles d’Halifax. ..

M. Hears: Que voulez-vous dire par “ mon établissement ”?

d M. Kinptey: Notre usine. Supposons que je veuille faire venir des marchan-
1Ses ’Halifax. Le chemin de fer ne les transportera que sur une partie du par-
Ours. J] faut charroyer les marchandises jusqu’au train, & leur point d’origine;

ffm? quand elles atteignent la ville, il faut les charroyer de nouveau jusqu’a
MSine, (C’est le premier exemple; voici le deuxieme: Si je demande des marchan-
18es, ce matin, et que je m’adresse au chemin de fer pour les transporter & mon

3 e, Ja compagnie me dira qu’elle ne peut le faire que dans deux ou trois jours,

cﬁ Peut-étre le lendemain, suivant qu'elle aura suffisamment de marchandises pour

arger tout un convoi. Or, pour moi la question de temps est importante sur ce

Petit parcours.

M. Hungerrorp: Certainement.
ay M. K}NLI?Y: La question de temps vous est funeste, sans compter qu'il faut
OIr affaire & trois personnes, au lieu d'une comme dans le cas du transport
ler. Et c’est 14 une situation grave. Clest un des éléments que je tachais de
S souligner, il y a un instant. Personne n’a cure des chemins de fer mainte-
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nant, parce qu'ils centralisent tout dans les grandes villes. Les gens disent:
“ Les gens de chemin de fer ne se soucient pas de nous, et nous ne nous soucions
pas d’eux . J'estime que 'on devrait faire en sorte d’avoir une collaboration un
peu meilleure dans les affaires.

M. Hun~cerFoRD: Je considére que nous collaborons dans une tres large me-
sure.

M. Kinvuey: Vous avez enlevé vos ateliers de Bridgewater.

M. Huncerrorp: Quand les conditions changent, il faut changer le service
des trains.

M. ViEN: A mon avis, ou l'on péche, c’est en ne s'adaptant pas rapidement
aux conditions nouvelles & mesure qu'elles surgissent. Je considére que les che-
mins de fer auraient pu employer, sur leurs embranchements, un outillage moins
coliteux et d'un meilleur rendement. Ils auraient également dt pouvoir établir des
services routiers auxiliaires pour soutenir la concurrence du service de porte en
porte que donnent les camions et les autobus. N’est-il pas possible de le faire
d’une maniére ou d'une autre?

M. Huncerrorp: C’est une trés, trés grosse question, que les chemins de fer,
y compris le National-Canadien, ont étudiée trés attentivement et qui fait
'objet d’expériences depuis des années. On s’est parfaitement rendu compte de 1a
situation, mais il était et il est encore difficile de la résoudre. Nous pourrions
établir un service routier, mais rien ne garantit qu'il rapporterait. Il est pro-
bable que nous y perdrions de l'argent, comme cela est arrivé & nombre de
compagnies de camionnage.

M. Viex: Si vous ne preniez que le camionnage, c’est possible, mais en
ajoutant le service & domicile au transport sur rail, les recettes que vous en
retireriez en feraient une exploitation lucrative. C’est ce qui se fait pour les
hotels. Prenez le Chateau Frontenac, & Québec, ou n’'importe quel autre hétel du

pays. L’exploitation de I’hotel proprement dit peut ne pas rapporter, mais sl

vous tenez compte de l'attrait qu’ils ont pour les voyageurs qui se servent des
chemins de fer, & l'aller et au retour, les deux mis ensemble deviennent uné
affaire lucrative. Qu’on s’en serve pour suppléer au service de chemin de fer
" Je pense que comme simple entreprise de transport routier cela ne rapporterait
pas, mais cela pourrait attirer au chemin de fer une quantité de trafic et 1e
transport par voie ferrée aurait été une source de profit pour la compagnie:
Peut-étre ai-je tort, mais je voudrais avoir votre opinion & cet égard.

M. Morrow: Le volume d’affaires sur ces embranchements ne serait pas

suffisant pour motiver l'installation de nouveau matériel sur ces lignes. Vous

ne pourriez jamais en défrayer la moins-value. Vous ne pourriez jamais gagner
assez pour compenser la dépréciation, avec le volume d’affaires que vous aurie

M. Youna: Il y a un autre élément dont il faut tenir compte quand oB
compare le transport par voie ferrée et le transport routier. Il vous faut cons:
truire vos propres voies, n’est-ce pas?

M. HUNGERFORD: Assurément.
M. Youna: Le pays fournit les routes aux autobus.
M. Vien: Je ne le pense pas.

M. Parext: Les chemins de fer des Etats-Unis ont fait I'essai, mais n’onb
pas réussi. Iy a la-bas une population plus forte que chez nous; or s'ils n’ont
pu résussir, je ne crois pas que cela vaille la peine pour nous de le tenter.

M. Kixuey: Clest ainsi que l'on fait le service de messagerie. Je veu®
parler du transport sur de petits parcours. Quand vous considérez le temp®

perdu, il est difficile de soutenir la concurrence en matiére de transport de mar”

chandises; vos trains sont trop lents.

)
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M. HuNGERFORD: Vous ne savez peut-étre pas que le National-Canadien, de
concert avee le Pacifique-Canadien, a un service de transport de marchandises
& domicile dans une grande partie du pays. La difficulté consiste & savoir quelle
est la meilleure méthode & adopter, la meilleure facon d’arranger le service, le
tarif quil convient le mieux d’appliquer et d’autres choses encore. Il y a long-
temps que nous faisons des essais pour nous renseigner exactement. Il existe
actuellement, sur une grande partie du territoire, un servicé de transport & domi-
cile, combinant le transport routier et le transport par voie ferrée; nous le
développerons aussi vite qu'il nous sera possible de faire les arrangements
Décessaires. Mais cela ne résout pas la situation dont parlait M. Kinley, celle
du transport sur un parcours de 70 milles.

M. Kinrey: Vous ne pouvez pas faire concurrence aux camions.

M. Hu~cerrorp: Non, dans ces conditions, je crois qu'il est plus ou moins
Vain d’espérer d’obtenir ce trafic.

M. Kinrey: La plupart des gens qui font du camionnage ne savent pas
quels sont leurs frais.

L’hon. M. Vexitor: Les gouvernements provinciaux dépensent beaucoup
Pour maintenir ces routes carrossables en hiver, ce qui fait concurrence aux che-
ing de fer.

M. Hu~GERFORD: Oui.

L’hon. M. Venror: Ils n’auraient jamais dii le faire.

M. Huxcerrorp: Lorsque les routes sont bouchées par la tempéte, en hiver,
nos recettes de transport de marchandises montent aussitot de 30 et de 40 p. 100.

M. Kixrey: Et aussi celles du transport des voyageurs.

Le présmENT: Je crois que nous aurons loccasion d’aborder ces points-la
quand on discutera sur les détails. Nous n’avancons guére.

I’hon. M. Venior: Les autorités du chemin de fer savent-elles que certains

e leurs hauts fonetionnaires ont des intéréts financiers dans des compagnies
Qautobus?

M. Viex: Voild qui est trés grave.

I’hon. M. Venior: Ce n’est pas drole. Si un haut fonctionnaire d’'un chemin
de fer emploie ses capitaux pour encourager la eréation de lignes d’autobus entre

eux points importants et arrache la clientéle du chemin de fer, je trouve que ses

Supérieurs devraient en étre avertis.

M. HuNGerrorp: Je suis aussi de cet avis.

M. Youna: De toute facon, j’approuve la derniére partie de la déclaration.

M. HuNGERFORD: Je n'en ai pas connaissance.

L’hon. M. Venrtor: Je considére qu’il vaudrait la peine de s’enquérir dans la
Province du Nouveau-Brunswick. Pour le moment, je n'en dirai pas plus long.

. M. Viex: Monsieur le président, il y a un poste de la page 7 que je voudrais
discuter, Ai-je bien compris M. Fairweather, hier, quand il a dit que retraits
€t moins-value étaient synonymes?

M. FairweaTHER: Au bout du compte, d’aprés la méthode des chemins de
fer, il n'y a pas de différence entre les deux.

M. Vien: Je remarque & la page 11 de votre rapport annuel que les retraits,
de 1932 3 1936 inclusivement, varient de 4 & 6 millions de dollars. Est-ce que cela
Teprésente tant pour cent des immobilisations? ,

M. Famweatuaer: Cela représente de 14 a 2 p. 100.
M. Vien: Autant que cela?

M. FamrweaTHER: De la portion dépréciable.
177492



66 COMITE PERMANENT

M. Vien: Le matériel roulant représente une certaine immobilisation de
capitaux. De 1932 & 1936 vos retraits représentent de 4 & 6 millions. Quelle
serait la proportion? Dites-vous que cela représente 1 p. 100?

M. FamrweaTHER: Je dis que cela représenterait peut-étre de 14 a4 2 p. 100 de
la portion dépréeciable.

M. Vien: Je ne parle pas de cela.

M. FAIRWEATHER: Je le sais, monsieur. La moins-value ne porte pas sur l'en-
semble du cofit, mais bien sur le colit total, moins ce que I'on peut récupérer. Or,
les récupérations représentent environ 10 p. 100.

M. Vien: Vous calculez généralement votre moins-value d’aprés le chiffre
de votre dépense d’établissement, puis vous déduisez ce qu'il est possible de récu-
pérer.

M. FarrweatHER: Ce n'est pas comme cela que les chemins de fer procédent.
D’aprés la méthode de calcul de la dépréciation établie par la Interstate Com-
merce Commission. . .

M. Viex: Je serai heureux d’avoir. votre avis la-dessus. !

M. FamrrweatHER: On détermine avec autant de précision que possible la
portion dépréciable de I'objet. Par exemple, pour plus de simplicité, prenez un
wagon qui a colité $1,000; avec la perspective de récupérer $100, cela vous laisse
une moins-value de $900.

M. VieN: Je comprends.

M. FairweaTHER: Or, ¢’est ainsi que I'on a procédé. C'est dans ce sens que
je me suis expliqué.

M. VieNn: Sur la valeur dépréciable combien cela représenterait-il?

M. FAIRWEATHER: Voulez-vous dire la somme?

M. Vienx: Non, comme pourcentage.

M. FAIRWEATHER: Bien, je dirai entre 14 et 2 p. 100.

M. Viex: Trouvez-vous que 1 ou 2 p. 100 soit une proportion raisonnable, en
fait de dépréciation? ;

M. FarrwrATHER: Non, pas en fait de dépréeiation.

M. Vien: Mais vous dites que retraits et dépréciation sont synonymes?

M. FamrweaTHER: Oui répartis sur un certain nombre d’années, en poursui-
vant le cycle un peu plus avant. Voiel ou nous en sommes dans le cycle des
retraits. Les retraits sont inférieurs & la moins-value. Mais si vous 'envisagez
d’une autre facon, disons et que vous calculiez sur dix ans, les retraits dépasseront
la moins-value, et sur 'ensemble de la période cela s’équilibrera.

M. VieN: Je voudrais bien comprendre, mais je n’y arrive pas. Je compren-
drais si vous preniez la moine-value des temps normaux, et que sur une base
raisonnable de 5 ou 6 p. 100 vous ajoutiez un autre 1 ou 2 p. 100; mais je ne peux
pas me faire & 'idée que sur un certain nombre d’années la dépréciation et les-
retraits soient sur un pied d’égalité.

M. FairweaTHER: Cela provient en grande partie de la différence de dimen-
sion des machines et aussi des prix. Je ne dis pas cela de ma propre autorité, et
je n’attendrais probablement pas que vous acceptiez mon seul avis.

M. ViEN: Sur quoi vous basez-vous?

M. FalrweATHER: J'ai cité hier le Railway Research Service, d’Angleterre,
qui dit catégoriquement: “On comprendra que ces deux systémes de comptabilité
ont précisément le méme résultat”. Les témoignages rendus devant la Interstate
Commerce Commission le confirment également. Lorsqu’il s'est agi de décider st
les chemins de fer devaient établir le caleul de la dépréciation de leur propriété,
les compagnies,—y compris la Cie de téléphone Bell, qui était concernée, ont fait
remarquer que, dans un certain laps de temps les deux modes de ealcul: celui de
la dépréciation et celui des retraits qui est employé par les chemins de fer abou-
tissaient exactement aux mémes chiffres.
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M. VieN: Ou la Cie de téléphone Bell a-t-elle dit cela?

M. FAIRWEATHER: Dans sa déposition devant I'Interstate Commerce Com-
mission, car elle est aussi sous l'autorité de cette commission. Ainsi, la Cie de
téléphone Bell a fait valoir & la Commission que son mode de caleul de la dépré-
Clation était absolument fautif. Evidemment, tout cela est trés compliqué.

M. ViEN: Je suis surpris, parce que cette compagnie s’est prononcée diffé-
remment devant la Commission des chemins de fer du Canada. Elle insistait sur
le caleul des moins-values et demandait pour cela jusqu’a 6 p. 100; elle fut fort
mécontente lorsque le taux de la dépréciation fut abaissé & un peu plus de 4 p.
100—a 4.5 p. 100, si je me rappelle bien. 1l me semble que le matérial roulant
d’un chemin de fer perd plus rapidement de sa valeur qu'un matériel de téléphone;
or 1] fallait établir la dépréciation de ce dernier & 4.5 p. 100, j’estime que celle
du matériel de chemin de fer devrait étre fixée & un taux au moins égal, sinon
Supérieur.

M. Hears: Ce débat est trés intéressant.

Le pRESIDENT: C’est plus ou moins théorique.

M. Viex: Je ne sais pas trop; je tiche de me rendre compte si le rapport
‘dépeint fidélement la situation. Comment le savoir?  La déelaration, qui a été
faite hier, porte sur des millions de dellars. Monsieur le président, je tenais

eaucoup A ce que les prévisions budgétaires fussent réglées. On I'a fait hier, afin
e ne pas retarder les délibérations de la Chambre des communes ni priver le
éseau des fonds dont il a besoin pour la bonne marche de ses affaires. Maintenant
Que ce point est réglé, allons-nous seruter I'état financier du National-Canadien
Pour voir §'il convient de faire des corrections ici et 1a? Ce que je cherche, c¢’est
& m’assurer si le rapport financier du National-Canadien expose exactement la
Sltuation. J’ai demandé & M. Fairweather, hier, si retraits et dépréeciation étaient
SYnonymes; il m’a répondu que sur une période de 10 ou 15 ans ils s’équivalaient.

M. FAlRweATHER: Je crois avoir dit: 30 ou 40 ans.

M. Viex: J'imagine qu’au bout de 30 ou 40 ans la majeure partie de votre
Matériel roulant aurait perdu toute sa valeur.

M. FAlRwEATHER: Justement.

M. Viex: Vous ne caleulez pas la moins-value sur cette base.

M. FamrrweaTHER: Non, monsieur, mais le matériel sgrait retiré du service
?’u fait qu’il serait entiérement déprécié, et les retrai_ts seralent mis au compte de

eXploitation, de sorte qu’au bout d’une longue période, disons 30 ou 40 ans, je
Suls ahsolument sfir que vous ne trouveriez nulle différence entre la dépréciation
€ retrait.

M. KinLey: Que faites-vous des piéces?

M. Hears: Elles sont retirées de la circulation.

M. FammweaTHER: Quand une piece est usée et ne peut plus étre réparée,
10us 1a mettons au compte des frais d’exploitation.

M. Hraps: Vous la mettez au rebut.

M. Famweataer: Oui, on la met au rebut.

M. Heaprs: Comment la vendez-vous?

M. FamrweaTHER: Nous. . .

M. Hrars: Est-ce par adjudication?

M. FamrweaTHER: On sauve ce que l'on peut pour s’en servir de nouveau;
% que nous ne pouvons employer, nous le vendons comme rebut aux aciéries.

M. Hrars: Par adjudication?
de M. FarrwearsER: Oui, certainen’le_nt; c’est le Service des achats qui se charge

cela. Tl V'offre au plus haut enchérisseur.
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M. Heaps: Est-il vrai, suivant votre déelaration d’hier, que votre mode de
comptabilité est le méme que celui des chemins de fer de Grande-Bretagne?

M. FAIRWEATHER: Non, pas le méme qu'en Grande-Bretagne. La-bas, on
calcule la moins-value, mais notre méthode est celle de tous les chemins de fer
de ce continent.

M. Heaps: Que fait le Pacifique-Canadien?

M. FammweaTHER: Le Pacifique-Canadien procéde comme nous, ou nous
procédons comme lui.

M. KinLEY: Au lieu de simples inseriptions, ¢’est une dépréciation réelle?

M. FamweATHER: 11 ¥ a un point que peut-étre 'on n’a pas exposé: c’est que
la dépréeiation n’influe nullement sur le compte de caisse. Que vous inscriviez la
dépréciation ou non, le compte de caisse ne change pas.

M. KinLey: Il change dans ce cas-ci.

M. FarrweaTHER: Non.

M. KinLey: Vous touchez quelque chose.

M. FairwreaTHER: Avec le caleul des retraits, oui. Mais nous l'indiquons
dans nos comptes lorsque nous soumettons au Parlement notre déficit de caisse.
C’est changé, parce que nous ne le touchons pas en espéces. Par exemple, si
nous avions prévu un profit de 5 millions, cette moins-value ne figurerait pas
dans nos comptes. Il faut le déduire de nos comptes quand ceux-ci sont présentés
au Parlement; sans quoi, nous aurions 5 millions pris & méme le capital.

M. Viex: Cela ne reviendrait-il pas au méme si vous le mettiez au compte
de la dépréciation?

Quelques hon. pEPUTES: Non.

M. ViEN: Pardon, je m’adresse & M. Fairweather. Peut-tre suis-je plus
stupide que d’autres, mais je cherche & me renseigner. C’est pour cela que je
pose la question. Si le président considére que ma question est irréguliere. . .

Le prEsENT: Je ne le pense pas, mais j’attirerai votre attention sur la note
qui a été transmise par la compagnie de chemin de fer.

M. Viex: Je Uai lue, et cest parce que je ne 1'ai pas bien saisie que j’ai posé
la question. Je ne peux comprendre que dépréciation et retraits soient équiva-
lents. Et voiei pourquoi: si l'on ealeulait la dépréeiation, le taux convenable
serait d’au moins 4.5 p. 100; or, si les retraits représentent 2 p. 100, je ne vois pas
comment un retrait de 2 p. 100 peut étre équivalent & une moins- value, disons, de
4.5 ou 6 p. 100. M. Fairweather dit que cela ne change pas I'état de caisse.
me semble que si vous établissez un compte de dépréciation et que vous y mettiez

4 ou 5 p. 100 de vos immobilisations en matex iel roulant, ce compte pourrait servir

et servirait habituellement & acheter du nouveau materlel on replace ce capital
dans 'entreprise en achetant du nouveau matériel. Par consequent vos demandes
de fonds au Parlement s’en ressentiraient, étant donné que vous n’auriez pas &
demander autant pour vos frais d’ exploxtatlon.

M. FamweaTorr: Parfaitement, monsieur. Mais que feriez-vous si vous
n’aviez pas de frais d’établissement dans lesquels l'inclure? Or, c¢’est ce qui nou#
est arrivé depuis deux ou trois ans. Nous n’avons pas de dépenses d’établissement
au compte desquelles nous puissions le placer.

M. Morrow: Dans le cours ordinaire des affaires, vous le garderiez e
caisse.

M. FamrweATHER: Oui. Je veux simplement faire remarquer, en ce qui
concerne les exigences de caisse, qu'un compte de dépréciation ne les modifieraib
nullement. Quant A savoir si cela donnerait une juste idée des opérations, c’est
autre chose; c’est un point sur lequel les opinions varient énormément.

M. Vien: Je le sais.
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| M. Morrow: Les chemins de fer américains calculent 34 ou 4 p. 100 sur leur

matériel roulant. Or, si nos immobilisations en matériel roulant s’élevaient &
$1,000,000,000, il faudrait compter de 35 & 40 millions par an. De la facon que
Nous comptons, nous prenons environ 5 p. 100 sur un certain nombre d’années,
ce qui est loin de ressembler & 3% ou 4 p. 100. C’est ce que je fais valoir depuis
¢inq ans au National-Canadien, et celui-ci prétend que ce n’est pas ainsi que les
chemins de fer sont exploités. Peu m’importe qu’il s’agisse d’'un chemin de fer ou
d’un ‘commerce ordinaire, il faut tenir compte de la moins-value pour pourvoir
aux renouvellements.
. M. Vien: Clest ainsi que je comprends la comptabilité; mais peut-étre ai-je
ort.

M. Mogrrow: C’est ainsi que 'on procéde dans la comptabilité commerciale.
Les chemins de fer ne comptent pas de cette facon. Et ce qu’ils font aujourd’hui,
1Is le font parce que c’est le mode de comptabilité qui fut établi en 1915 ou 1916.

M. FarrweaTHER: En 1907.

M. Mogrrow: Il fut établi en 1907, mais cela ne prouve pas que ce soit une
bonne méthode de comptabilité.

M. Vien: Voici ce que je voulais souligner: Pour moi, ’état financier du

ational-Canadien devrait dépeindre fidélement la situation. Le Parlement

Canadien et le public devraient savoir & quoi s’en tenir & ce sujet.

L’hon. M. FuLLerTON: Nous devons suivre les réglements fédéraux, et nous
€8 suivons strictement.

M. Viexn: Oui, mais si ces reglements sont fautifs, s’ils vous font mal exposer
la situation, je voudrais savoir 1a ou 'on a besoin de les modifier.

M. Heaps: M. Vien veut donner & entendre que nous n’avons pas un tableau
fidéle de la situation. Est-il prét & dire, a titre de membre du comité, que 1’état
nancier du chemin de fer, qui a été revu par les vérificateurs et transmis & ce
Comité, n’expose pas fidélement la situation?

M. Viex: Oui, je suis prét a Paffirmer. Je ne prétends pas que les chiffres
qui ont été compilés dans ce rapport ne soient pas strictement conformes aux
Ivres de la compagnie ou qu’on les ait mutilés & dessein; je ne dis pas cela du
out, mais je soutiens qu’ils ne représentent pas la situation sous son vrai jour.

L’hon. M. Venior: Il s’agit de la méthode qu'on emploie.

M. Vien: A mon avis, la méthode est défectueuse. Si j’ai tort, qu’on me
Yeprenne. Si j’ai tort, je suis tout disposé & le reconnaitre, mais je considére que
le, parlement et le public ne peuvent pas se faire une juste idée de la situation

aprés un rapport comme celui-ci. M. Fairweather a dit bien franchement
qu’i] 1’g établi suivant la méthode actuellement en vigueur et qu’il ne voyait pas
4 possibilité de la changer. M. le juge Fullerton vient d’expliquer qu'on suit
€8 réglements du gouvernement.

M. Parext: Voici ce que disent les vérificateurs dans leur rapport au
Parlement:

Nous avons fait une vérification continue des comptes du National-
Canadien pour l’exercice terminé le 31 décembre 1935, y compris un
examen général, mais non détaillé, des comptes & tous les centres
régionaux et de la vérification effectuée par les propres vérificateurs du
chemin de fer. Les comptes sont établis en conformité des régles et régle-
ments preserits pour les chemins de fer & vapeur au Canada et de ceux
de VInterstate Commerce Commission, pour les lignes des Etats-Unis.

L’hon. M. FuLrerton: On ne peut agir autrement.

M. Parent: Clest & l'autorité compétente de faire les changements qui
Vent étre nécessaires.

'h M. Vien: Oui, j’y arrive. Je voudrais savoir ol se trouvent ces réglements.

Pey
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M. Parext: Vous avez fait partie de la Commission des chemins dé fer;
vous devriez le savoir.

M. VieN: Méme un ex-membre de la Commission des chemins de fer peut ne
pas tout savoir et avoir ses manquements.

M. Heaps: Oh, vous n’avez pas de manquements.
M. Vien: Si, plusieurs.

M. PARENT: Comme membre de la Commission, vous aviez une bonne re-
nommée.

M. Vien: Je voudrais savoir ol se trouvent ces réglements, et 4 quelle partie
des réglements le président du Bureau fait maintenant allusion.

L’hon. M. VextoT: Si ces réglements viennent du gouvernement. . .

L’hon. M. FurLLerton: Le fait est que 1a Commission des chemins de fer nous
adresse une formule que nous remplissons.

M. Vien: Clest la premiére fois que j’entends dire que la Commission des
chemins de fer ait jamais déerété la facon dont doit étre faite la comptabilité du
réseau ou comment l'on doit considérer la dépréciation.

L’hon. M. Furrerton: Clest la vérité.

T hon. M. Howe: Permettez-moi, pour calmer les esprits, de vous donner
mon opinion. Je crois que c’est en 1917 que le ministére des Chemins de fer a
établi une formule, laquelle fut communiquée, me semble-t-il, en méme temps
qu’'une lettre du ministre. Je ne sais jusqu’a quel point ¢’est authentique, mais
je crois que c’est la méthode qu’emploie le chemin de fer. Ce dont il s’agit main-
tenant, c’est de savoir si 'on alloue suffisamment pour le matériel qui est retiré
de la circulation. N’est-ce pas & cela que la chose se résume?

M. Vien: Ou bien si 'on devrait établir un compte de dépréciation approprié.

L’hon. M. Howe: Le chemin de fer calcule par retraits au lieu de caleuler
par moins-value. En d’autres termes, au lieu de déduire tant pour la déprécia-
tion et de le mettre en banque, il réserve un fonds pour remplacer le matériel
suivant les besoins. Cela revient & peu prés au méme. Or, il s’agit de savoir si
ce fonds est suffisant. Je ne pense pas qu’il s’agisse 1& d'une question de régle-
ment, et que cela soit dii & un réglement de celui-ci ou de celui-l4. Vous remar-
querez que la somme s’est accrue graduellement dans le cours des années. Ce que
souligne M. Vien, c’est la question de savoir si, cette année, le fonds des retraits,
qui 8’é1éve 4 '6 millions, est suffisant. N’est-ce pas cela?

M. Viex: Clest & peu prés cela.

L’hon. M. Hows: Il n'y a pas de doute que les chemins de fer tiennent leurs
comptes en conformité des instructions données par le ministre ‘des Chemins de
fer en 1916 ou 1917.

M. Vien: En réalité, il y a deux choses que je conteste. D’abord, peut-on
dire que retraits et dépréciation soient la méme chose ou s’équivalent? Je le
conteste. Deuxiémement, je prétends que le taux de dépréciation que vous venes
de mentionner et qui apparait & la page 11 du rapport, est insuffisant. Voila les
deux points. M. Morrow a fait remarquer que, d’apres la méthode en usage au¥
Etats-Unis; la dépréciation du matériel roulant serait établie & 34 p. 100. D’aprés
M. Fairweather, on calcule & peine 2 p. 100. Par conséquent, comment peut-on

dire qu'un retrait de moins de 2 p. 100 par an équivaut & une moins-value de
3% p. 100 par année?

L’hon. M. HowE: Je ne pense pas que personne ait dit cela. Il a été dit, je
erois, qu’au bout d’un certain nombre d’années, le calcul des retraits et celui de 18
dépréciation donnent & peu prés les mémes résultats.

L’hon. M. Vextor: Que 'on me permette de dire un mot. il est exact que
ce mode de comptabilité ait été adopté par les chemins de fer sur les ordres 0¥ |
d’apres les réglements du gouvernement, pourquoi passer tant de temps & discutef |




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 71

la chose avec les administrateurs du chemin de fer? Si le Comité, aprés que ces
derniers auront rendu témoignage, juge, d’apres les explications données, que le
systéme de comptabilité n’est pas approprié et n’expose pas fidelement la situa-
tion, qu’il s’entende alors sur les recommandations & faire au gouvernement, mais
pas aux administrateurs du ehemin de fer. Ceux-ci n’ont rien & y voir. Ils sont
obligés de suivre les ordres, et c’est & nous, une fois que nous aurons fini de les
interroger dans ce Comité, & rechercher les recommandations qu’il convient de
faire au gouvernement du Canada & cet égard.

M. Vien: On nous a dit qu’il existe des réglements. Je voudrais, monsieur
le président, qu’on en dépose le texte devant le Comité.

L’hon. M. Howr: Ce sera fait.

M. Heaprs: Pour en finir, je demanderai ceci au bureau des syndies: au point
de vue de l'exploitation des chemins de fer, considérez-vous que les fonds actuels
de retraits et de dépréeiation soient suffisants pour défrayer les remplacements?

M. Morrgw: Le fait que nous avons mis au rancart, I'an dernier, pour
environ $25,000,000 de matériel démodé, que nous n’avions établi aucune réserve
de dépréciation en anticipation de cette circonstance, et que nous n’avons pas
Inscrit cette somme au compte de profits et pertes, est la meilleure indication
que je puisse vous donner pour démontrer qu'une ample réserve de dépréciation
n’a pas été établie.

M. Heaps: Alors, en votre qualité de régisseur, vous étes d'avis que la
réserve de dépréciation devrait étre plus forte qu’elle ne l'est présentement?

M. Morrow: Oui.

M. Heaps: Les autres régisseurs sont-ils d’accord avec vous sur ce point,
M. Morrow?

M. Laserre: Il faudrait déterminer si nous avons des recettes suffisantes
bour établir une telle réserve et si les réglements nous permettraient d’agir
ainsi; ce sont 14 deux choses différentes.

’ Le présmeNT: Nest-il pas vrai que ces fonds devraient étre fournis par
{Etat? Le chemin de fer serait dans 'impossibilité de constituer cette réserve
a méme ses revenus; c¢'est donc une question qui releve du Parlement. Je suis

eureux que M. Vien ait signalé la chose & l'attention du comité, et je vais prier
le ministére de transmettre une copie de ses réglements au comité. Le ministre
est ici présent, et il a entendu tous les arguments qui ont été présentés sur cette:
Question. Il est au courant de la situation, et c’est maintenant une question de
bolitique générale pour le gouvernement.

M. Heaps: Non, je ne crois nullement que ce soit une question de politique

genérale pour le gouvernement. C’est une question de soumission aux régle-
Ments,

M. Vien: Le ministre a déclaré que le chemin de fer National-Canadier
D€ recevait pas de directives de la part du ministére ou du gouvernement quant
au chiffre de la réserve & constituer pour la mise au rancart ou la dépréciation
du matériel, Est-ce bien cela?

L’hon. M. Howe: Clest exact, je crois.

. Le présipENT: D’un autre coté, le ministre vient de déclarer également que
81 un fonds de dépréciation doit étre constitué, les deniers devront étre votés par
¢ Parlement.

M. Vien: Sans aucun doute.

| L’hon. M. FuLLerToN : Les reglements sont 18 et nous les avons observés a

a lettre. Nous devons nous en tenir aux réglements; nous ne pouvons faire

autre chose.

& M. Vien: Avez-vous dans ce volume les réglements relatifs & la déprécia-

10n ou & la mise au rancart du matériel, et pouvez-vous me les indiquer?
17749—3%
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L’hon. M. FurLLeErTON: Oui.

M. MayBanNk: Dans lintervalle, je désirerais poser une question. M. Mor-
row a fait une déclaration au sujet de la mise au rancart d'une certaine quan-
tité de matériel démodé, et il a dit que, faute d'un fonds de réserve, on en a
simplement fait une inscription au compte de profits et pertes. Si nous avions
disposé d'une réserve, a-t-il dit, il n’en aurait pas été ainsi. Alors, dans combien
de temps aurait-il été possible, si un certain pour-cent avait été affecté & cette
fin dans le passé, de constituer une réserve de dépréciation permettant de porter
ce matériel démodé au Fonds de dépréciation plutot qu’au compte de profits et
pertes.

M. Morrow: Un temps exactement égal a la durée utile du matériel,

M. MayBank: Ce qui représenterait environ. . .
M. Morrow: Disons que la durée utile du matériel est de 20 ans.

M. MAYBANK: Ainsi, pendant les 20 dernieres années, ce qu'il nous aurait
fallu faire pour que, cette année-ci, nous pussions étre dans la situation désirée,
c'etit été de constituer un fonds de dépréciation.

M. Morrow: Oul.

M. MayBANK: Nous exploitions généralement & perte, de sorte que si nous
avions placé des fonds dans une réserve de dépréeiation, en derniére analyse le
bilan du chemin de fer aurait révélé des pertes un peu plus fortes.

M. Morrow: Oui.
M. Maysaxk: C’est 'Etat qui aurait fourni les fonds.
. Morrow: Oui.
. MayBaNK: Nous aurions touché ces deniers pendant plusieurs années,
. Morrow: Ouli.
. MayBank: Au lieu de les recevoir tous & la fois cette année.
. Morrow: Non.
. MayBank: Ou lan dernier.
. Morrow: Les versements auraient été échelonnés.
. Maysank: Nous aurions re¢u chaque année du gouvernement une cer-
taine somme & verser au fonds de dépréciation.
M. Morrow: Le matériel aurait été 1a pendant la constitution de la réserve.

Les pertes d’exploitation auraient été plus considérables dans la mesure de 1’écart
entre la dépréciation et I'affectation actuelle pour le matériel mis au rancart.

. M. Mavsank: Si on suppose les fonds réellement disponibles, c¢’est le Trésor

SERRRRER

qui les aurait fournis. Dans ’hypotheése d’une simple inscription de comptabilité,

¢’est en réalité une valeur active qui aurait ainsi été portée dans les livres, et

pour réaliser effectivement cet actif, il aurait fallu recourir & 'Etat. La question

ne se serait-elle pas résumée a cela?

M. Mogrrow: C’est la méme chose.

M. Viex: Votre rapport annuel aurait donné un tableau exact de la situa-
tion. Je veux parler de U'exploitation effective du chemin de fer.

M. MayBaNK: Si nous pouvions remonter 20 ans en arriere et essayer
d’obtenir dans une certaine mesure le tableau plus exact dont parle M. Vien
—je ne conteste pas, j’essaie simplement de découvrir les faits,—mnous constate-
rions que nous avons suivi une méthode qui, au cours des 20 derniéres années,
aurait aceru un peu plus notre déficit.

M. Morrow: Notre défieit d’exploitation aurait été plus considérable.

M. Maysank: Oui, le déficit d’exploitation. Et notre compte de déprécia-
tion serait un peu plus élevé.

M. Morrow: Oui. On ne perd pas d’argent en établissant une réserve de
dépréciation; cela fait effectivement partie de Iexploitation.
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M. McLarty: Dois-je comprendre que les chemins de fer américains consti-
tuent une réserve de dépréciation de quelque importance?

M. Morrow: Je puis dire que, & ma connaissance, 20 ou 25 chemins de fer
ont un fonds de dépréciation de plus de 4 p. 100 de la valeur de leur matériel
Toulant.

M. Viex: Dans le cours ordinaire des choses, si 'on ne constitue pas un
fonds de dépréciation suffisant, on croit avoir réalisé un profit alors qu'en réalité
0n a subi une perte?

M. Morrow: Exactement.

M. Viex: Occasionnellement.

M. Morrow: A supposer que nous construisions une usine représentant,
avec son outillage, un colit d’'un million de dollars. On établit une réserve de
dépréciation sur la base de 5 p. 100, 74 p. 100 pour l'outillage et 2% p. 100 pour
Pédifice. Pendant une période de 20 ans on met en réserve une somme suffisante
Pour amortir le cofit de I'usine et de I'outillage, de sorte qu’aprés 20 ans 'usine et
Poutillage se trouvent libérés. A lexpiration de 20 ans la plupart des industries
doivent subir une rénovation, et on a alors en caisse les fonds nécessaires pour
tonstruire une nouvelle usine: Autrement, c¢’est-i-dire sans réserve de déprécia-
lon, aprés 20 ans, que faut-il faire? Trouver de nouveaux capitaux.

Le présDENT: Nlest-il pas vrai, monsieur Morrow, que des comités ont
Signalé maintes fois cette question & Dattention du gouvernement mais que ce
dernier n’a pas déeidé d’établir une réserve de dépréciation parce qu'il fallait
Voter les fonds voulus. C’est lui qui en porte la responsabilité. Elle ne peut étre
imputéc au comité de régie ou au personnel administratif des chemins de fer.

’est sur vous, monsieur le ministre, qu’elle retombe. Tout se résume & cela.

L’hon. M. HowE: Je me crois justifiable de dire que tout le monde se rend
Compte que ce fonds de dépréciation pour le matériel est insuffisant. Vous avesz
Pu remarquer que l'administration du chemin de fer I'a graduellement aceru

“une année & 'autre. Il serait trés difficile de prendre une décision radicale, car
!e Trésor public s’en trouverait simplement obéré d’autant. Voila une _des choses
4 envisager. Lorsque nous pourrons remettre le réseau dans un meilleur état

Nancier, nous rectifierons cette situation. Je pense que le conseil d’administra-
lon consentira A cela; mais je doute que le comité puisse prendre en ce moment

€s mesures susceptibles d’améliorer beaucoup la situation.

M. Heaps: La méme remarque ne s’appliquerait-elle pas aux autres chemins
de fer qu Canada?

L’hon. M. Howe: Oui, je le crois. Je pense que notre fonds de dépréciation
8t plus considérable que celui de l'autre grand réseau. C'est du moins mon
Mpression.

M. Heaps: S'il est constaté qu'un fonds plus considérable est nécessaire pour
N résean et «'il nous faut demander & la Commission des chemins de fer de le
Mettre J6galement A effet, tous les chemins de fer du pays se trouveraient visés,

L’hon. M. Howe: Chose plutdt étrange, d’ordinaire c’egt le raisonnement
OPposé que 'on entend dans les causes soumises & la Commission des chemins
de fop,

Le préssioENT: Le comité reconnait-il que nous avons signalé cette question
ttention du ministre et du gouvernement?
.M. Viex: Je désirerais demander au président du comité de régie s’il a sous
Main Particle ou le réglement dont il a parlé.

M. Coorer: Vos remarques avaient trait & la question d’un pouvoir de régle-
Mentation.

M. Viex: Oui. Je désirerais en prendre connaissance.

a1y

la
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M. Coorer: Cela se trouve dans le volume intitulé “Classification des recettes
et des dépenses d’exploitation des chemins de fer & vapeur”.

M. Vien: Avec les modifications jusqu’a date?

M. Coorer: Je ne crois pas qu’il y ait eu de modifications.

M. Viexn: A quelle page est-ce?

M. CoopEr: A la page 62, dans la classification qui traite de la dépréciation
des locomotives. Plusieurs autres comptes se rapportent aux wagons & mar-'
chandises et aux voitures & voyageurs.

M. Viex: Page 62 et les pages suivantes?

M. Cooper: Oui. Je dois expliquer que les méthodes de comptabilité
employées sont conformes a celles que preserit 'Interstate Commerce Commis-
sion et que dans la classification de cette derniére commission il y a un
comipte, portant le n° 309, qui pourvoit & la dépréciation des locomotives 2
vapeur. Or, la classification canadienne comprend ce compte n° 309 dépréciation
des locomotives & vapeur (éliminée). A cet égard la classification canadienne ne
se lit pas comme celle de 'L.C.C., car le mot “élimination” y figure, et plus loin,
dans un nouveau compte qui n’existe pas dans la comptabilité de I'Interstate
Commerce Commission, il est pourvu aux pertes résultant de la mise au rancart
du matériel.

M. ViEN: Quel est I'autre volume auquel vous vous reportez?

M. CooprEr: (Vest le rapport de I"Interstate Commerce Commission.

M. Viex: Pourriez-vous en laisser un exemplaire au comité?

M. CooPER: Oui. 3

M. Vien: A quelles sections de ce volume se rapportent vos remarques?

M. CoopEr: Je dois vous dire, monsieur Vien, que cette classification a paru
le 31 janvier 1936 et qu’elle renferme certaines revisions qui ont pris effet en 1935,
de sorte qu'elle n’est pas vraiment parallele & la classification canadienne. Je
puis déposer cet exemplaire.

M. Heaps: Y a-t-il beaucoup de différence entre les deux?

M. Coorer: Vous voulez dire entre I'ancienne et la nouvelle?

M. Hears: Oui.

M. Cooprer: Non, il n'y a guére de différence.

M. Vien: Quelles sections du volume de T'L.C.C. me conseilleriez-vous
d’examiner?

M. Coorer: Je puis vous indiquer la page 117.

M. Viex: Et les pages suivantes?

M. Coorer: Oui.

Le prismeNT: Suffirait-il que le volume ffit remis au greffier du comité, qui
le garderait & la disposition de chaque membre? ;

M. Vien: Oui.

M. Youna: Je désirerais poser & M. Morrow une question portant sur son
argumentation. A votre avis, serait-on fondé a conclure que le conseil d’admi-
nistration du chemin de fer National-Canadien n’a pas affecté chaque année
une somme suffisante & I'établissement d'une réserve de dépréciation?

M. Morrow: Au point de vue de la comptabilité et par comparaison avec
les divers genres d’affaires autres que I'exploitation ferroviaire, la somme mise
en réserve est insuffisante.

M. Heaps: Comment notre systéme de comptabilité se compare-t-il avet
celui des autres chemins de fer tant dans notre pays qu’aux Etats-Unis?

M. Youna: Avant d’aborder un autre point, nous devrions, je crois, enten-
dre les autres membres du Bureau, afin de comparer leur opinion avec celles de
leur collégue.
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M. LaseLre: Personnellement, je suis disposé & observer les regles et régle-
ments actuellement en vigueur, Nous avons tres fréquemment discuté cette
question au cours des réunions du Bureau. Nous avons alors eu 3 envisager le
fait que nous avons un compte de profits et pertes qui est déficitaire et qui I'a
toujours été. Nous pourrions faire une affectation pour la dépréciation, mais
force nous serait de la prélever sur nos recettes et il nous faudrait alors nous
adresser au gouvernement afin d’obtenir des fonds additionnels. Or, nous avons
constitué plusieurs fonds,—une réserve d’assurance, par exemple,—depuis quel-
ques années. Nous avons mis & part une certaine somme afin de constituer un
fonds d’assurance qui, en ce moment, atteint un chiffre élevé. En ce qui con-
cerne la marine marchande et le service des Antilles, nous avons un déficit, et
nous avons tiré de ce fonds de déficit, si 'on peut dire, une certaine somme
destinde i I'établissement de cette réserve. Telle est la situation.

M. Young: En d’autres termes, vous avez fait, & votre avis, tout ce que
Vous pouviez faire, et vous croyez étre allés suffisamment loin dans cette direc-
tion, méme s'il n'en a pas résulté une réserve de dépréeiation bien considérable.

M. Laserre: Ainsi que le ministre 'a fait remarquer et comme le président
Pa rappelé il y a quelques instants, les vérificateurs du gouvernement n’ont
Jamais manqué, je crois, de signaler ce fait & l'attention du comité.

M. Viex: I’an dernier, avez-vous dit, on a mis au rancart pour $25,000,000
de matériel. Ou cette somme figure-t-elle?

L’hon. M. FuLLerToN: Elle a été portée au compte de profits et pertes.

M. Vien: Se retrouve-t-elle dans le compte de l'exploitation?
~ L’hon. M. FurLerroN: Non. Il s’agissait de matériel démodé, et il avait
eté particulierement spécifié qu’elle pouvait étre portée au compte des profits et
Pertes. Nous suivons précisément la méthode d’apres laquelle toute dépréeiation
ordinaire est imputée sur le compte des profits et pertes.

M. MayBanNk: A quel endroit est-ce indiqué?

L’hon. M. FurLerron: C’est indiqué ici.

Le présmeNT: Allons-nous poursuivre I'étude du rapport? En ce cas, nous
examinerons la page 21 et entrerons dans les détails, au lieu de continuer cette
analyse, Veuillez vous reporter au rapport du chemin de fer National du
Canada, page 21. Nous allons étudier chaque compte en détail.

M. FAlRweATHER: Entretien de la voie et des constructions. Faut-il donner
lecture des montants ou indiquer simplement les rubriques?

~ Le présment: N'indiquez que les rubriques, et les membres du Comité vous
Sulvront. ,

M. FarweaTHER: Surintendance, entretien de la chaussée, tunnels et pas-
Sages gouterrains. . .

M. Younag: A légard de l'entretien de la chaussée, je désirerais poser cette
Question. . .

L’hon. M. Vextor: Au sujet de l'entretien de la chaussée, puis-je poser la
Question que voici: je désirerais savoir d’aprés quel systeme les contrats pour la
fourniture de traverses de chemin de fer sont adjugés. Lorsqu’un particulier

emande 3 fournir des traverses au chemin de fer, est-il convenable que. ..

Le présENT: La rubrique “traverses” se trouve un peu plus loin, monsieur

. % . . 3 ) "
: V.enlot. Si vous le voulez bien, nous allons examiner les articles I'un aprés

Uautre. Nous pourrons nous occuper de votre question au moment opportun, si
Vous n’y avez pas d’objection.
- M. Young: A son propre avis, 'administration du réseau entretient-elle les
Voies dans un état convenable?
M. HunGERFORD: Je n'ai pas bien saisi.
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M. Younc: L’administration maintient-elle les voies & un niveau d’efficacité
qu’elle juge convenable?

M. Huncerrorp: Eu égard a toutes les circonstances, oui.

M. Youxa: Mais alors la situation n’est pas normale, n’est-ce pas?

M. HuxcerrorD: Oui. Dans leur ensemble, nos biens tangibles, c¢’est-a-dire
notre matériel fixe par opposition au matériel roulant, sont aujourd’hui en meil-
leur état que jamais auparavant.

M. Youna: Je croyais comprendre que vous ne faisiez pas, & cette époque-ei,
autant de travaux d’entretien que par les années passées.

M. Huncgerrorp: Clest tout & fait vrai, mais d’'un autre c6té nous avons
amélioré I'état de la voie et de l'outillage, en vue d’atteindre un certain niveau
d’efficacité. Nous n’avons done plus, maintenant, qu’a nous occuper de 'entre-
tien proprement dit.

M. Youxa: Vous voulez dire que vous maintenez le réseau au niveau d’effi-
cacité ou vous 'aviez porté?

M. Hu~cerrorp: Oui, & cette exception prés: pour ce qui est des voies prin-
cipales, dans I'ensemble elles sont aujourd’hui dans un état probablement meilleur
que jamais auparavant. Par suite de la diminution du volume du trafic sur les
embranchements, dans certains cas, nous avons de propos délibéré abaissé le
niveau d’efficacité de ces lignes pour le rendre conforme aux besoins actuels.
C’est un motif d’économie qui nous a engagés & prendre cette attitude, et elle est
justifiée.

M. Youna: Vos remarques ne s’appliquent pas aux voies principales?

M. Huncerrorp: Elles ne s’appliquent pas aux voies principales, qui ont été
bien entretenues.

M. Youna: Employez-vous & l'entretien de la voie le méme ombre d’ouvriers
qu'il y a quatre ou cing ans?

M. Hu~cerrorp: Non, le nombre n’est probablement pas le méme, pour la
raison.. .

M. Youna: Sur les lignes prinecipales, bien entendu.

M. Hu~Gerrorp: Pour la raison que je viens de mentionner, c’est-a-dire
parce que, & cette époque, nous étions occupés & remettre le réseau en bon état.

L’hon. M. VextOoT: Sur la question de lentretien de la voie, je crois com-
prendre que le ler juin on mettra en vigueur un nouveau réglement stipulant que
les sections auront désormais une longueur de 10 milles, ce qui forcerait un grand
nombre de préposés a l'entretien de la voie & quitter leurs foyers afin de se fixer
dans le voisinage du lieu de leur travail. Ce réglement sera appliqué au chemin
de fer de Caraquet, dans le comté de Gloucester. Il y a beaucoup de mécontente-
ment & ce sujet. Je recois un grand nombre de lettres de protestation de la part
de préposés & la voie. Or, ce réglement est-il fondé sur un motif d’économie?

M. HuNGERFORD: Oui, monsieur.

L’hon. M. Vextor: En portant la longueur des sections de 8 & 10 milles

employez-vous un plus grand ou un plus petit nombre d’ouvriers?

M. HuNGERFORD: Le nombre moyen d’ouvriers est exactement le méme mais
nous employons moins de contremaitres. La situation s’est modifiée depuis
quelques années, par suite de I'introduction de la draisine & moteur, qui permet
de parcourir une distance représentant & peu pres le double de celle qu’on pouvait
franchir & I'aide de l’ancienne draisine & bras. Par suite du perfectionnement de
P'outillage et de I'amélioration de la situation générale, dans bien des cas le per-
sonnel des équipes de sections est insuffisamment nombreux pour la manutention
des rails lourds. C’est une réorganisation par redoublement que nous effectuons
dans une mesure plus ou moins grande. La longueur n’est pas doublée dans tous

|
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les cas, mais elle est sensiblement acerue et les équipes sont réunies; de la sorte
le nombre total d’employés ne change pas, mais celui des contremaitres chargés
de la surveillance se trouve modifié.

L’hon. M. Venior: Ainsi, sur une distance de 48 milles, alors que vous
€mployez actuellement 6 contremaitres, vous n’en emploierez plus que 4 ou 5 & la
Suite de cette organisation?

M. Huncerrorp: Clest possible, monsieur Veniot.

L’hon. M. VeNiOoT: Est-ce un fait?

: M. Huncerrorp: Dans les nouvelles circonstances, nous n’avons pas besoin
@’un plus grand nombre d’employés.

L’hon. M. VextoT: Alors, si vous utilisez maintenant les services de 2 contre-
Maitres au lieu de 6 comme auparavant, tout en conservant le méme nombre de
Préposés & l'entretien de la voie, aurez-vous un personnel suffisant pour maintenir
4 Jour vos travaux de réparation?

M. Huxcerrorp: Oui. Le personnel sera & peu pres le méme, ou plus nom-
breux encore, car quelques-uns des contremaitres qui surveillaient le travail des
Ouvriers travailleront eux-mémes.

L’hon. M. Vextor: Ils conserveront leur emploi?

M. HuxGerrForD: Oui.

L’hon. M. VextoT: Des employés devront done étre congédiés ou passer dans
Une catégorie inférieure. Un contremaitre baissera en grade si on le substitue &
Un simple préposé, et ce dernier sera congédié.

. M. Hu~naerrorp: D’aprés le projet de réorganisation adopté et mis & exéeu-
tion dans cette région, on emploiera le méme nombre d’ouvriers.

. L’hon. M. Ventor: Ou I’économie se pratiquera-t-elle? Consistera-t-elle &
eduire le salaire du contremaitre?

M. Huxcerrorp: Elle résultera en partie de cela et en partie de la meilleure
Organisation due & la réunion des équipes, d’ott possibilité d’obtenir d’elles un
Weilleur rendement.

L’hon. M. Vexior: Accordera-t-on une allocation aux contremaitres ou aux
Préposés qui devront quitter leurs foyers et s’en aller demeurer & quelque autre
®0droit le long de la voie, afin de se conformer aux nouveaux réglements?

i M. Huncerrorp: Rien n’indique, & ma connaissance, que ce déplacement
Olve étre nécessaire. Il se peut qu’il le soit dans certains cas.

, L’hon. M. Venior: II le sera dans certains cas. A supposer qu’il devienne
nec.essaire, prendra-t-on des mesures en vue de dédommager ces gens pour leurs
Tals de déplacement et ainsi de suite?

.. M. Huxcerrorp: Tout dépendra des circonstances, monsieur Veniot. Cette
Sttuation n’existe pas encore, que je sache. )

v L’hon. M. Vextor: Elle va se produire dans certaines sections de votre

CSeay.
all M. HUNGEBFOR}): Dans bien des cas, les e_mployés- de chemin de fer doivent

ST aux endroits ou la compagnie a du travail a leur confier. Clest ce que j’ai

1t moi-méme pendant des années.

i@ I’a’hon. M. Ventor: §il est depuis dix ans & I'emploi du chemin de fer, s'il
E8t établi dans une localité et y a acheté une propriété, et si ses enfants fréquen-
0t 'école & cet endroit, au cas ou il serait foreé d’aprés cette réorganisation de
®Ndre sg propriété et de s'en aller ailleurs, et particulierement d’aller habiter
€ région ou ses enfants n’auront pas les mémes avantages scolaires, quelles

Mesureg 1o gouvernement prendra-t-il pour le dédommager?

E L’hon. M. Howe: Peut-étre powrrais-je parler au nom du gouvernement.
1 effet, vous avez mis le gouvernement en cause. Or, ce n’est pas au gouverne-
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ment & “prendre des mesures” en matiere d’ adnnmstxa’clon ferroviaire, pas plus
que dans tout autre genre d’affaires. Depuis 20 ans, il m’a fallu deplacer d’une
école & I'autre mes propres enfants et vous avez dii le faire vous aussi. Pourquoi
nous préoccuperions-nous de ces cas?

L’hon. M. VENIOT: Mais il y avait compensation pour vous, étant donné le
poste _que vous occupez. J’ai dt moi-méme en faire autant. Mais il n’en est pas
de méme dans le cas de ces pauvres gens qui sont déja, Dieu le sait, assez mal
rémunérés sans qu'il leur faille assumer d’autres fardeaux. Mais je ne fais que
signaler la chose aux autorités du chemin de fer et elles consentiront peut-étre a
étudier la question afin de se rendre compte de I'effet que ce déplacement pourra
avoir sur cés gens.

Le prEsipENT: Je puis faire écho aux remarques de M. Veniot. J’ai égale-
ment recu de nombreuses lettres que j’ai transmises au ministére des cheming de
fer; naturellement, j’ai recu la réponse habituelle, & l'effet qu’on ne pouvait nulle-
ment g’immiscer dans 'administration du chemin de fer dans les circonstances
actuelles. Mais je désirerais apprendre de M. Hungerford, & 1’égard des change-
ments qu'il va effectuer, si un employé de la division de 'Est devrait s’adresser
directement & I'administration du chemin de fer ou soumettre son cas par linter-
médiaire du syndicat ouvrler auquel il appartient. Je crois comprendre que le
changement ne s’applique qu’au district de 'Est.

M. Hu~eerrorp: Il ne ’applique qu’a la région de l’Atlantique,

L’hon. M. VeENIOT: Vous dites qu’il ne s’applique qu’a la région de I’Atlan-
tique. Comment s’explique ce fait?

M. HunNcerrorp: Nous avons fait des expériences en ce sens dans plusieurs
parties du réseau, et nous allons généraliser le nouveau systéme aussi rapidement
que possible.

M. Eruiorr: Le chemin de fer ne fournit-il pas le logement & ses contre-
maitres de sections?

M. Huncerrorp: C’est ce que nous faisons dans plusieurs parties du pays.

M. HOWARD: Vous leur fournissez maintenant des moyens de transport méea-
niques au lieu des anciennes draisines & bras?

M. HuneerForD: En effet. Nous leur fournissons des draisines & moteur.

L’hon. M. VENIOT: Les fournissez-vous partout?

M. HuNGERFORD: Presque partout. Elles sont mises en service aussi rapide-
ment que nous pouvons les fournir.

L’hon. M. VExioT: J'espére qu’elles seront bientot en usage partout.

M. HunNGerrorp: C'est ce qui va arriver, M. Veniot.

L’hon. M. VeENior: C’est-a-dire dans toute seetion ol ce mode de locomotion
n’est pas encore utilisé.

Le PRESIDENT: Je désirerais savoir si I'on étudiera chaque cas particulier et
si le chemin de fer se propose de tenir compte des circonstances de chaque cas;
lorsque ce changement causera un dommage ou un préjudice sérieux, verra-t-on
a ce que ces gens soient indemnisés?

M. HuNGERFORD: Si certains employés présentent des doléances & des fone-
tionnaires locaux au courant de la situation et de toutes les circonstances qui g'¥
rapportent, et si ces fonctionnaires font une recommandation, on en tiendra
compte.

Le prESIDENT: Puis-je poser une autre questxon? Comment ces gens devront-
ils proceder pour porter leurs réclamations A I'attention des fonetionnaires autori-
sés & les recevoir? Faudra-t-il que ce seit par l'intermédiaire de leurs syndicats
ouvriers ou devront-ils faire des démarches directes?

M. Hu~cerrorp: Les syndlcats ouvriers possedent les moyens d’action vou~
lus pour traiter ces cas, et ¢’est par leur intermédiaire qu’ils doivent étre soumis
au chemin de fer.
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M. WarsH: A quoi ces délibérations peuvent-elles nous conduire? J’éprouve
eaucoup de sympathie envers M. Hungerford, en sa qualité de président du
chemin de fer National-Canadien, et je crois qu'il ne devrait pas avoir & subir un
tel interrogatoire.
Le préEsmENT: Notre unique but est de vérifier 'exactitude de certains faits.
M. WaLsH: Ma thése est celle-ci, monsieur le président: ce réseau National-
Canadien doit subir la concurrence du Pacifique-Canadien, et §'il faut que son
administration soit entravée dans cette partie du pays—c’est-a-dire dans la région
de PAtlantique—par des questions aussi mesquines que la permutation d'un
employé ici et 1a, et que les affaires du pays restent en suspens & cause de cela,
1€ ne puis absolument pas concevoir comment nous réussirons & réduire le déficit
du réseau National ou & transformer ce chemin de fer en une entreprise vraiment
Prospére. Maintenant, voici mon point de vue: j’ai beaucoup de sympathie &
Pégard des employés subalternes, mais j’en ai aussi pour le haut personnel qui a
Mission d’administrer ce réseau et qui est sévérement critiqué dans la presse et au
arlement 4 cause de I'’énorme défieit qu’il erée et dont le fardeau retombe sur
les contribuables. Or, notre Comité devrait seconder les administrateurs du
themin de fer, et si des gens écrivent & des membres du Parlement pour se
Plaindre d’avoir été envoyés & tel ou tel endroit, on devrait leur répondre sur-le-
thamp “Cela ne nous regarde pas” et leur dire de se mettre en communication
avec la direction du chemin de fer qui saura, je crois, rectifier la situation. De la
Sorte, nous laisserons & 'autorité compétente le soin d’administrer le chemin de
fer, et si le haut personnel ne peut 'administrer efficacement d’aprés ce systéme,
alors nous verrons & nous procurer les services de gens capables de la faire.
Nous devrions, je crois, nous en tenir & I'étude des sérieux problémes qui accen-
tuent les difficultés avec lesquelles nous sommes aux prises en ce moment.

Le prispENT: Nous sommes tous, j’en suis sfir, fort reconnaissants & 1’hono-
rable membre du Comité (M. Walsh) pour la lecon qu’il vient de nous faire.
es remarques avaient trait aux pétitions que j’ai recues de syndieats ouvriers
hon seulement de mon propre comté, mais de toute la région. Je pensais que
@était pour moi un devoir d’en faire mention, quoi qu'en puisse dire M. Walsh.

I’hon. M. Vexior: Si 'on veut bien m’accorder un moment, je désirerais
Yépudier I'idée qui vient d’étre exprimée a leffet que nous traitons des questions
Mesquines. Il sied bien & mon honorable ami de qualifier de mesquine la fagon

ont nous discutons cet avant-midi. . .

M. WarsH: Je n’ai pas qualifié de mesquines les délibérations de cet avant-
midi, (’est & linterrogatoire qui a lieu en ce moment que j'ai appliqué cette
Epithéte.

L’hon. M. Vextor: Il les appelle des questions mesquines. Je dirai & mon
honorable ami qu’il est bien plaeé pour parler de la sorte, ear il n'est pas directe-
Ment intéressé, vu que la mesure ne vise pas son comté; en effet, elle vise unique-
Ment ]a région de I’Atlantique.

M. Warsa: On nous a déclaré qu’elle visait le pays tout entier.

L’hon. M. Vexior: Si j’ai bien compris, M. Hungerford a déclaré que, pour
le moment, seule la région de I'Atlantique était intéressée.

M. Huncerrorp: J'ai dit que la présente décision ne s’applique qu’a la
tégion de ’Atlantique, mais qu'une forte proportion des autres divisions du chemin
e fer étaient déja placées sous ce régime et qu'il était question de appliquer au
Teste du réseau.
- L’hon. M. Vextor: Cela étant, nous, qui représentons la région de I’Atlan-
thUe, avons le droit de savoir pourquoi on 'applique & cette région.

M. Kiveey: Et le plus humble citoyen a également ce droit.

)
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L’hon. M. VextoT: En ma qualité de membre du Parlement, je ne le céde
personne lorsqu’il s’agit de faciliter la tache aux administrateurs du chemin de
fer, et ils ne l'ignorent pas; et je ne erois pas que mon honorable ami ait le droit,
lorsque je souléve des questions de cette nature, de qualifier mes actes de mes-
quins. J’ai parfaitement le droit, a titre de membre du Parlement, de communi-
quer & ce Comité et aux autorités du chemin de fer, les griefs de mes commet-
tants, et j'ai bien l'intention de le faire sans me préoccuper des remarques de mon
honorable ami sur ma facon de procéder. Qu’il nous fasse grice de ses observa-
tions lorsque nous nous croyons justifiables de plaider la cause de nos commet-
tants.

Nous sommes en face d'ane situation qui n’est pas généralement bien com-

prise parmi les gens qui n’habitent pas la région de 'Atlantique. Ils ne doivent
pas oublier, en ce qui concerne la région de ’Atlantique, en ce qui a trait a
I'ancien Intercolonial, que vous avez, messieurs les membres du conseil d’adminis-
tration du réseau National, 'obligation de mettre a exécution certains engage-
ments prévus par la loi. Vous ne devez pas oublier, et ce Comité ne doit pas
oublier, non plus, que les administrateurs du National-Canadien n’ont absolu-
ment rien & voir dans 'exploitation et 'administration du chemin de fer Interco-
lonial, pour lui restituer son ancien nom, en vertu de 'Acte de ’Amérique britan-
nique du Nord, abstraction faite du décret du conseil, adopté en 1919, qui les
_désignait comme directeurs de ce chemin de fer. Vous n’étes pas dans la méme
situation, pour ce qui est de I'Intercolonial jusqu’a Lévis, que dans les autres
chemins de fer appartenant a I’Etat canadien. Vous jouez le role d'une compagnie
chargée d’administrer tous les autres chemins de fer de ’Etat au Canada, mais
dans le cas de 'Intercolonial vous n’étes directeurs que pour des fins purement
administratives; et de ce fait vous étes tenus d’observer les termes de certaines
ententes avec les provinces maritimes, ententes conclues et approuvées par
I’ancien Canada—Ile Québec et 1’'Ontario. Or, nous soutenons que dans les pro-
vinces maritimes les droits et privileges qui nous ont été accordés par 'Acte de
I’Amérique britannique du Nord, & 1’égard de nos chemins de fer, n’ont jamais été
respectés. Et il g’agit ici d'une méthode adoptée par les directeurs de 'Intercolonial
et non par les régisseurs du réseau National-Canadien. Et c¢’est ce qui motive nos
plaintes. Il y a assez longtemps que nous jouons le role de dupes, que nous
subissons du préjudice, et nous n’avons pas l'intention de tolérer plus longtemps
cette situation. Et lorsqu’on applique cette mesure & nos gens de toute la région
de I’Atlantique, leur suscitant ainsi des difficultés qu’ils ne sont pas financiere-
ment en mesure de surmonter, nous soutenons que les directeurs de 1'Intercolonial
et non pas le conseil de régie du réseau National, devraient chercher quelque
moyen de remédier & ces difficultés, et le mettre en pratique. Si vous croyez que
la mesure est juste, si vous croyez qu’elle est nécessaire & une bonne administra-
tion, mettez-la & exéeution. Je ne m’oppose pas & ce que vous introduisiez chez
nous le méme régime qu’ailleurs, mais veillez & ce que ces gens soient dédommagés
¢l leur faut assumer des obligations financieres afin d’observer vos réglements.
Lorsqu’un autre poste est assigné & un chef de gare, le chemin de fer ne prend-il
pas & son compte ses frais de déplacement, tant pour sa famille que pour son
mobilier? On n’a fait rien de tel dans ces cas ou des gens doivent assumer des frais
additionnels pour le transport de leur famille et de leur mobilier jusqu’aux
endroits de leur travail. Le réglement qui entrera en vigueur en juin ne ren-
ferme aucune disposition qui puisse remédier a cette situation. Je soutiens que
l'on devrait prendre des mesures en ce sens, et ¢’est 'unique raison pour laquelle
1’al soulevé cette question.

M. Huxcerrorp: En ce qui a trait au transport, ces employés seront traités
exactement comme tout autre employé du chemin de fer.

L’hon. M. Vexior: Et leur famille?
M. Hungerrorp: Leur famille aussi, dans ces circonstances.
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L’hon. M. Vexior: Ils ne sont pas au courant de cela. Ce n’est pas ainsi
fqu’on interprete le réglement la-bas.

M. Hu~cerrorp: Libre a eux de se renseigner.

L’hon. M. Ve~nior: Ils ignoraient cela, en tout cas.
; M. HunGeRFORD: Mais j’ajouterai que toutes ces questions sont du ressort de
P'administration de la région.

L’hon. M. Vexior: Mais elle m’a fait savoir qu’elle ne pouvait rien faire
sans 'assentiment du bureau principal, & Montréal.

Le PRESIDENT: Je constate qu'il est prés d’une heure. Nous suspendrons done
’ la séance pour nous réunir de nouveau mardi avant-midi & 11 heures.

. A une heure de I'aprés-midi, le Comité s’ajourne jusqu’au mardi 5 mai 1936,
4 11 heures de l'avant-midi.
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PROCES-VERBAUX

MARDI 5 mai 1936

Le Comité permanent des Chemins de fer et de la Marine marchande, pos-
sédés, exploités et régis par I'Etat, se réunit ce jour & onze heures du matin
sous la présidence de sir Eugene Fiset.

Membres présents: MM. Bothwell, Elliott (Kindersley), Ferland, Gray,
Hanson, Heaps, Howard, Howe, Kinley, McLarty, Maybank, Parent (Québec-
Ouest et Sud), Stewart, Veniot, Vien, Walsh, Young.

Assistent a la séance: L'hon. C. P. Fullerton, président du Conseil des régis-
seurs des Chemins de fer Nationaux; M. F. K. Morrow, régisseur des Chemins
de fer Nationaux; M. J. E. Labelle, C. R., régisseur des Chemins de fer Natio-
haux; M. 8. J. Hungerford, président, M. R. C. Vaughan, vice-président de la
(:hvision des achats et des stocks, M. S. W. Fairweather, directeur du service des
¢tudes économiques, M. T. H. Cooper, vérificateur des comptes généraux des
Chemins de fer Nationaus.

I’hon. M. Veniot demande de rectifier la déclaration suivante qu’il a faite
le 30 avril et qui figure & la page 42, lignes 29 et 30 des témoignages:—
“Le Pacifique-Canadien fournit de meilleurs wagons-poste et offre
plus de commodités que le National-Canadien.”

Cette phrase devrait se lire comme suit:—

“Le National-Canadien fournit de meilleurs wagons-poste et offre
plus de commodités que le Pacifique-Canadien”,

11 est ordonné que la correction ci-dessus soit faite.

M. Heaps mentionne une question qu’il a posée & la Chambre au sujet des

Salaires payés aux employés du ChaAteau Laurier & Ottawa. Le ministre des

hemins de fer ayant fait une déclaration en réponse & M. Heaps, celui-ci con-
Sent & discuter la question privément avec le ministre.

Le comité reprend Pétude du rapport annuel du réseau des Chemins de fer
i\ri}tlonaux et les représentants de la compagnie sont. interrogés sur les sujets
Wvants:—

Frais d’entretien des voies et des constructions,
Frais d’entretien du matériel,

Frais de circulation,

Frais de transport.

A une heure, le comité 1éve la séance jusqu’a huit heures du soir.

SEANCE DU SOIR

Le comité reprend la séance & huit heures du soir.

1 On décide d’étudier de nouveau l'état de “Profits et Pertes” qui figure &
& page 18 du rapport annuel et M. Cooper est prié d’expliquer en détail les
Ostes que contient cet état.

1708913
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Les postes suivants du rapport annuel sont aussi étudiés:—
Dépenses diverses d’exploitation,

Dépenses générales,

Emprunts du Dominion du Canada,

Dette fondée—principal et intéréts,

Recettes et dépenses (1923-1935),

Additions et améliorations, moins les refraits.

Le comité s’ajourne au mereredi 6 mai, & quatre heures de I'aprés-midi.

Le secrétaire du comité,

R. ARSENAULT.




TEMOIGNAGES
SALLE N° 231, CHAMBRE DES COMMUNES,

5 mai 1936.

Le Comité permanent des Chemins de fer et de la Marine marchande se réunit
onze heures du matin sous la présidence de sir Eugéne Fiset.

Le PRESIDENT: Messieurs, la séance est ouverte.

L’hon. M. Venior: Avant d’aborder de nouveau I'étude du rapport de la
Compagnie de chemin de fer je désire attirer 'attention du comité sur une erreur
qui s'est glissée dans mes remarques & la page 42 des témoignages imprimés,
On me fait dire que “le Pacifique-Canadien fournit de meilleurs wagons-poste et
offre plus de commodités que le National-Canadien”. Ce que j’ai dit est préeisé-
Ment le contraire et j’aimerais & ce qu'on fasse cette correction; j’ai dit: “le

ational-Canadien fournit de meilleurs wagons-poste et offre plus de commodi-
tés que le Pacifique-Canadien”.

M. Hears: Monsieur le président, il y a une question que je désire soulever
Pendant que le ministre est ici. Jeudi dernier, il a répondu & la Chambre’d une
Question que je lui avais posée au sujet des salaires payés aux employés du

teau Laurier. Il a alors déclaré qu'il ne pouvait pas donner de renseigne-
Ments au comité parce que ce n’était pas dans l'intérét du public de le faire. Je
Considére cependant qu'une question de ce genre ayant trait aux salaires et aux
onditions de travail des employés dans tout endroit exploité par les Chemins de
er Nationaux devrait au moins étre étudiée par la Chambre ou par ce comité.
‘estime que nous avons autant le droit de connaitre les conditions de travail des
fmployés des hotels que celles des employés de chemin de fer. Je suis parfaite-
Went au courant de ce qui se passe dans les hdtels. J’ai obtenu des renseigne-
Ments directement des employés et tout le monde en parle dans la ville d’Ottawa.
> considére que le ministre ne peut pas cacher les faits en disant que, dans
Intérét public, il ne peut pas donner cette information. Quoi qu'il en soit, les
Conditions de travail au Chiteau Laurier ne sont pas ce qu’elles devraient étre
€ on sait que certains employés travaillant au Chéateau Laurier ont dfi avoir
Tecours aux secours directs. Si c’est le cas, jestime qu’il serait bon d’examiner
e faits ou de les discuter soit & la Chambre soit devant ce comité. J’aimerais
Jlen mieux n’en rien dire si le ministre me promettait qu'on remédiera sans délai
4 cet état de choses. Je considére, d’'un autre ¢dté, qu'on ne devrait pas refuser
9€ donner ces renseignements & un membre de la Chambre comme on I'a fait
Jeudi dernier.

L’hon. M. Howx: Monsieur le président, je puis dire que les fonctionnaires
du ministére du Travail se sont rendus & I’hotel, qu'ils ont examiné la situation et
qQue j’en ai parlé moi-méme au gérant de I’hotel pour étre certain qu’on ne cachait
Ylen de ce qui devait étre dévoilé. La raison pour laquelle j’ai fait la déclaration

ont M. Heaps a parlé est que la politique du Gouvernement depuis quinze ans
& toujours 6té de refuser de donner des détails au sujet de Iexploitation des
emins de fer Nationaux. ILe réseau des Chemins de fer Nationaux est une
“Ompagnie qui est exploitée séparément des services de I'Etat et le Gouvern‘egnent
onsidere qu’on ne devrait pas lui nuire au point de vue coneurrence en faisant
e enquéte sur des faits concernant son exploitation qu’il ne voudrait pas exposer
S1 9agigsait, par exemple, du Pacifique-Canadien ou de toute autre compagnie
Privée,” 1] s'agit simplement de protéger les affaires de la compagnie. Mainte-
Dant, si mon ami M. Heaps, connait des cas ou les réglements de la Commission
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des salaires raisonnables d’Ontario ont été violés ou quelque chose de la sorte, le
devoir du comité est de les examiner. On me dit cependant que dans le cas en
question il s'agissait d’un acte de charité; deux personnes—un couple—se présen-
terent en effet & I'hotel et déclarérent qu’elles avaient été chassées de leur logis,
qu’elles mouraient de faim, ete., ete., si bien que, par charité, on leur donna un
emploi temporaire. Je crois que toutes ces plamtes viennent d’elles; c’est du
moins ce qu’on me dit.

Si mon ami a de véritables plaintes et qu’il puisse citer des cas flagrants, je
crois qu’on pourrait les examiner, mais je ne pense pas qu'on doive exposer
dans les journaux la facon dont I'hotel est exploité—Iles salaires d’hotel diffe-
rent des autres sous certains rapports parce qu’il faut tenir compte des pourboires;
par exemple, les chasseurs se font de gros revenus et leurs places sont tres
recherchées parce qu’il y a les pourboires; c'est le cas aussi pour les garcons
de table et le fait d’exposer l'échelle des salaires de 1'hdtel devant le public
qui ne comprend pas comment les affaires se font risquerait d’induire les gens
en erreur et de faire inutilement du tort & I’hétel. D’un autre coté, le gérant m’a
assuré que les salaires payés au Chéiteau Laurier étaient aussi élevés, sinon
plus que ceux des autres hotels canadiens.

M. Heaps: Certaines explications que vient de donner le ministre sont peut-
étre trés bonnes, mais je ne me trompe pas en disant que la majorité des employés
d’hotel ne tombent pas sous le coup de la loi des salaires raisonnables — les
femmes peut-étre mais pas les hommes, il me semble — et c¢’est aux hommes que
je m’ihtéresse particulierement. Je ne veux pas faire de publicité indue & ce
sujet et je ne citerai aucun des faits que j’ai en ma possession car ce n’est pas
mon but; tout ce que je vise est qu’on rectifie 'état de choses actuel. Je connais
quelques-unes des conditions qui existent dans cet hotel. Je vais proposer au
ministre de discuter privément la question avee lui, quand il sera moins occupé
que ces jours derniers, dans Pespoir de rectifier les conditions qui existent au
Chéteau Laurier et peut-étre accomplirons-nous plus de la sorte que si nous discu-
tions cette affaire autour de cette table. Si le ministre est satisfait, je suis prét
a discuter la question avec lui & la premiére occasion qui se présentera et qui
nous conviendra & tous les deux.

L’hon. M. Howr: Je serai heureux de pouvoir discuter cette question avec
I’honorable député et d’examiner tous les cas qu’il voudra bien me soumettre.

M. WarsH: Je demande l'indulgence du comité pour un instant. Comme
vous le savez, je suis un nouveau député et je ne connais pas le fonctionnement
des comités mais j'essaye d’étudier avec tout le soin voulu le rapport annuel
ainsi que les autres rapports et chiffres qui nous ont été soumis. Pour arriver
4 en faire une étude compléte et pour compiler certains faits et chiffres il y &
certaines questions que j’aimerais a poser, mais pour ce faire, il me faudra retour-
ner & d’autres postes. Puis-je le faire?

Le présipENT: Certainement. Au fur et & mesure que les postes seront appe-

lés vous pourrez poser des questions du moment qu’elles s’appliqueront au poste &
I’étude.

Passons maintenant au rapport. Par ou allons-nous commencer, monsieur
Fairweather?

M. FamrwearHER: Traverses, & la page 21. Dépenses d’entretien des voies
et des constructions.

L’hon. M. Venior: A propos des traverses, j'aimerais & savoir comment
les contrats sont distribués ou accordés.
~ L’hon. M. FuLLerron: M. Vaughan est ici; c’est lui qui s’en occupe et
il pourra vous donner tous les renseignements désirés.

M. VavcHaN: Si je comprends bien, on demande comment nous distribuons
nos contrats de traverses; est-ce bien cela? Nous recevons chaque année environ
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3,000 ou 4,000 demandes pour des contrats de traverses. Nous distribuons ces
contrats entre ceux que nous considérons étre en état de les remplir et de nous
donner le genre de traverses que nous voulons avoir quand nous en avons
besoin. Ces traverses viennent des scieries, des marchands de bois, de proprié-
taires de magasins—auxquels les colons livrent leurs traverses en échange de
provisions—et aussi directement des colons. Ces contrats sont accordés de
facon & ce que la compagnie de chemin de fer en tire le plus de profit possible.

L’hon. M. Venior: Sur quelle information basez-vous votre opinion?

M. VaveHAN: Nous tenons une liste compléte de ceux qui vendent des
traverses. Nous savons s'ils sont en mesure de nous livrer des traverses, s'ils
en font réellement un commerce ou §'ils essayent simplement d’obtenir un con-
trat auquel ils n’ont pas droit.

M. Heaps: Le prix est-il fixé par la compagnie de chemin de fer ou acceptez-
Vous le plus bas prix qui vous est offert?

M. VauGHAN: Le méme prix est fixé par la compagnie pour tous les gens d'un
certain district.

M. Hears: Les deux compagnies de chemin de fer fixent-elles le méme
Prix? )

M. VauveHAN: Les compagnies s’entendent sur le prix qu’elles paieront pour
des traverses dans un certain district. Je crois-qu'elles payent & peu pres le
méme prix.

L’hon. M. Venior: Y a-t-il actuellement, ou y a-t-il jamais eu depuis le
Commencement de la erise, dans vos contrats une clause stipulant que Uentre-
Preneur devra verser une certaine somme au cultivateur ou au colon?

M. Vaveuan: Il y a dans tous les contrats une clause disant que les entre-
Preneurs ne doivent pas exiger plus de 5¢ d’un colon ou de n'importe qui.

L’hon. M. Venitor: Le profit ne doit pas dépasser 5¢c. Si le contrat d'un
entrepreneur est, disons, de 50c par traverse, il devra payer 45c au colon?

M. Vaveuax: Clest ce qu'il doit payer au colon.

I’hon. M. Ventor: Vous étes-vous informé pour savoir si cette clause était
Observée?

M. Vaveaan: Nous avons pris toutes les informations possibles & ce sujet.
N_aturellement, nous avons un grand nombre de contrats, nous en avons de cing
4 six cents, et nous ne pouvons pas nous assurer g'ils sont tous observés i la
lettre,. Chaque fois qu'un contrat est accordé et qu'on s'apercoit qu’un entre-
Preneur, un propriétaire de magasin ou qui que ce soit, ne traite pas bien celui
Qui lui fournit les traverses, nous faisons immédiatement une enquéte et nous
redressons tous les torts qui ont pu étre causés. Nous ne pouvons naturellement
Pas nous occuper de ces cas tant qu’ils ne nous ont pas été signalés,

L’hon. M. VeENior: Vous avez dit il y a un instant que les contrats étaient
ccordés & des gens que vous considériez en mesure de vous fournir la quantité
€ traverses spécifiées dans leurs contrats, & des marchands de bois en général?

M. Vaveaax: Oui.

1’hon. M. Vexior: Savez-vous que des contrats ont été accordés & des mer-
Cers, & des propriétaires de salles de billard, etc., qui les eédent & des gens qui
achétent des colons et qui font plus de 5¢ de bénéfice?

M. VaueHaN: Non; je n'en ai pas connaissance. S'il existe des cas de ce
8enre, j’aimerais les connaitre.

“L’hon. M. Vexnior: Je vais vous les donner.

M. VaueHaN: Je sais que nous recevons de nombreuses demandes de gens

qQui ne font pas le commerce de traverses et nous avons refusé énergiquement
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de leur accorder des contrats. Je serais surpris d’apprendre qu’il existe des
cas de ce genre; §'il y en a, nous serons certainement heureux de les connaitre.

L’hon. M. Venior: Je puis dire qu'en 1933 et en 1934, en 1933 surtout, un
grand nombre de petits contrats de traverses ont été accordés & des quincailliers
dans certains comtés—je parle des Provinces maritimes—a des merciers, f}
des propriétaires de salles de billard, etec. Un contrat pour 3,000 traverses a été
accordé & un propriétaire de salle de billard dans le comté de Northumberland,
Nouveau-Brunswick; un autre pour 3,000 traverses a été accordé a un mercier
de Chatham, Nouveau-Brunswick et tous les deux ont cédé leur contrat et réalisé
leur 5¢ de bénéfice par traverse. Les gens auxquels ces contrats ont été cédés
payent certainement aux colons bien moins que ce qu'ils devraient recevoir.
Ne pourriez-vous pas donner des ordres & vos inspecteurs pour qu’ils fassent une
enquéte quand des contrats sont accordés & des merciers, des propriétaires de
salles de billard, ete.?

M. VaueHAN: Je répondrai & cela en disant que nous avons re¢u bien des
lettres surtout au sujet du chdmage et qu'on nous a signalé des gens que 'on
prétendait étre en mesure de fournir de louvrage ou d’embaucher un certain
nombre d’hommes. Il peut y avoir eu des cas de ce genre, mais je ne pense
pas qu’on puisse en trouver a l'’heure actuelle parce que chaque fois que nous
en découvrons un, nous refusons d’accorder un autre contrat & cette personne.

L’hon. M. Vextor: Il en existe & I’heure actuelle.

M. VaveuaN: S'il en existe & Uheure actuelle, je serais content de les
connaitre. Nous n’en avons pas connaissance.

L’hon. M. VeNiOoT: Avez-vous une liste des contrats?

M. VauveHaN: Oui, je crois en avoir une.

I’hon. M. Venior: Quels contrats avez-vous acecordé cette année dans le
comté de Gloucester? ;

M. VaucuaN: Ils ne sont pas répartis par comté. Nous avons accordé 88
contrats dans la provinece du Nouveau-Brunswick.

L’hon. M. VenitoT: Quatre-vingt huit?

M. VaveaaN: Oui.

L’hon. M. Venior: Etes-vous certain qu’ils ont été accordés de facon &
aider les chomeurs? Vous en étes-vous informé?

M. Vauguan: Nous avons fait, autant que possible, une enquéte sur
chaque cas. Notre service général des traverses et du bois et notre bureau de
Moncton ont fait des enquétes pour savoir si 'on pouvait compter sur les gens
auxquels des contrats avaient été accordés, s'ils étaient en mesure de remplir
ces contrats et si oui ou non ils faisaient réellement le commerce de traverses.

L’hon. M. Vexior: Avez-vous eu des renseignements au sujet de la ville
de Bathurst et du village de Tracadie? :

M. VaueHAN: Je n'ai pas tous les détails; je ne connais pas tous les
entrepreneurs,

L’hon. M. Vexior: Etes-vous au courant—si vous ne l'étes pas je vais
vous y mettre et je veux que vous vous en informiez—des conditions qui exis-
tent. Avez-vous la-bas des entrepreneurs du nom de Frank Sisk et de John
Coughlan qui ne possédent ni 'un ni l'autre la moindre parcelle de terre de
la couronne et qui exploitent les colons?

M. VauveuAN: Quel est autre nom aprés Sisk?

_ L’hon. M. Vexior: John Coughlan. Et malgré qu'on vous les ait signalés
ils ont continué & recevoir des contrats depuis deux ou trois ans et en ont
encore recu un cette année.

M. VaveuaN: Je ne trouve pas de Coughlan sur nos listes. Apparem-
ment, il n’a pas obtenu de contrat cette année. Frank Sisk a un contrat.

f
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L’hon. M. Vexrtor: Coughlan a peut-étre pris un contrat sous un autre nom.

M. VauveHAN: Il n’a pas de contrat avec nous. Quant & Frank Sisk, je
prendrai des informations & son sujet.

IL’hon. M. Venior: Frank Sisk ne posséde pas la moindre parcelle de terre
de la couronne.

M. VaucHAN: Bien des gens qui ont des contrats ne possédent pas de terres
de la couronne.

L’hon. M. Vextor: Je le sais, mais quand on mentionne & la compagnie de
chemin de fer les noms de personnes qui possédent des terres de la couronne
en faisant remarquer que lloctroi d'un contrat, non pas pour des fins politi-
ques mais simplement pour venir en aide aux chdmeurs, rendrait un grand
Service et qu’on se fait répondre: “On ne peut pas accorder de contrat a cet

omme parce que c’est un cmffeur je me demande pourquoi on fait une
~ distinction dans ce cas et qu’on n’en falt pas dans celui d’'un mercier.

M. VavcHAN: J’en ai donné la raison. Nous essayons de faire un triage
dans les demandes de gens qui prétendent avoir droit & un contrat parce qu’ils
sont sans travail. Je doute fort qu’on puisse trouver & I'heure actuelle quel-
Qu'un qui ait un contrat auquel il n’a pas droit et que nous savons ne pas y
avoir droit.

L’hon. M. VENIOT Dans le cas dont je parle, le monsieur en question ne
S'est, pas adressé a la compagnie de chemin de fer. C’est moi qui ai éerit pour
lui et j’ai donné ma parole d’honneur qu’il possédait dix milles de terres de
a couronne et une scie mecamque portative. Il est vrai qu’il avait autrefois
€té coiffeur mais maintenant c’est un entrepreneur en batiments et un marchand
de bhois; dans ma lettre je mentionnais qu’a Pendroit ou se trouvait cette
Section des terres de la couronne et ou il allait installer sa scierie mécanique
Portative il pouvait donner de l'ouvrage & environ 25 & 30 chomeurs qui en
avaient grandement besoin et qui vivaient de secours directs. On me répondit
Que votre division avait été informée que cet homme exercait le métier de
coiffeur et que c¢’était une des raisons pour lesquelles vous ne vouliez pas Tui
accorder de contrat. Cela ne vous a pas empéché de donner des contrats a

rank Sisk et & d’autres qui ne possédent pas une parcelle de terres de la cou-
Tonne. Vous trouverez ma lettre dans vos dossiers si vous vous donnez la
Peine de les examiner.

M. VaugHAN: J’al vu votre lettre, monsieur Veniot. En premier lieu, les

Yenseignements que nous avons obtenus de Moncton étaient a l'effet que cet
Omme. . .

L’hon. M. Venior: Les renseignements que vous aviez étaient meilleurs que
Ceux que vous pouviez obtenir de Moncton. Vous les teniez de moi; j’étais
Sur les lieux et je savais tout ce qui se passait.

M. VaveuaN: Nous ne pouvons pas accorder des contrats & n’importe
qui.

L’hon. M. Vexior: Je le comprends parfaitement.

M. Vaucaax: Comme je I'ai dit, nous avons recu 4,000 demandes pour des
Contrats de traverses et, sans discuter les mérites de ce cas, quand vous avez éerit
au sujet de cet homme tous les contrats de traverses, si je me souviens bien,
Avaient été accordés,

L’hon. M. Vexior: Pas du tout.

M. VavcaAN: Votre lettre nous est parvenue en novembre; nos contrats sont
néralement accordés plus tot.

. L’hon. M. VeNioT: Oui; cependant aprés vous avoir écrit, des contrats ont
&6 accordés en Tracadie & la compagnie W. 8. Logie. Cette compagnie ne pos-
de pas de terres de la couronne.
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M. VaucHAN: La compagnie Logie fournit des traverses a la compagnie de
chemin de fer depuis 30 ou 40 ans; c’est une compagnie & laquelle on peut se fier.

L’hon. M. VENIOT: Dans ce cas, elle n’a pas le droit d’étre mieux traitée
que les autres.

M. VaucHaN: Je prétends que quelqu un qui est un client de la compagnie
de chemin de fer et qui est dans le commerce des traverses a droit & a une certaine
préférence de la part de la compagnie.

L’hon. M. Vexior: Je prétends que cela ne devrait pas exister.

M. VaveaAN: Nous devons protéger nos mteretc Bon nombre d’entrepre-
neurs de traverses ont des scieries la-bas. ,

L’hon. M. Vexior: Ou ont-ils des scieries?

M. VavcuAN: Je ne parle pas de cette compagnie, mais je dis que bon nom-
bre de ces entrepreneurs font le commerce du bois et que le fait de leur accorder
des contrats de traverses nous rapporte de bons revenus avec le transport des
retailles de traverses.

L’hon. M. VeNIoT: Tla compagnie W S. Logie a obtenu un contrat et 'a cédé
a un homme qui n’avait pas de scierie mais qui avait fait une demande pour un
contrat et n’avait pas pu l'obtenir.

M. VaveuAN: Vous admettrez, il me semble, que la compagnie Logie fait le
commerce de traverses et qu’elle le fait depuis 50 ans.

L’hon. M. Vextor: C’est vrai; ce sont de mes amis. Je ne les critique pas;
je critique simplement la facon dont les contrats sont accordés.

M. Vavcuan: Nous ne pouvons pas faire plus, il me semble, que de faire une
enquéte dans chaque cas, comme nous le faisons actuellement. Je ne connais rien
au sujet de Sisk dont vous nous avez parlé. Je ne connais pas Sisk. Je sais que
chacun de ces cas fait I'objet d’une enquéte trés sévere de la part de notre division
des traverses et du bois avant que les contrats soient accordés. On constatera,
je crois, que Sisk est un entrepreneur de traverses et que nous avions raison de
lui accorder un contrat. Il fournit probablement des traverses depuis bien des
années et fait bénéficier le chemin de fer du transport des retailles.

L’hon. M. Ventor: Trois gros contrats au moins ont été accordés dans la
paroisse de Tracadie tandis que dans d’autres paroisses ol le chomage sévissait, et
ou les gens mouraient de faim, des personnes qui avaient des scies méeaniques
portatives et qui possédaient des terres ne pouvaient pas obtenir de contrats.

M. VaveHAN: Nous aimerions savoir leurs noms.

L’hon. M. VExNIOT: Je vous les ai donnés dans la lettre que je vous ai écrite.

M. VavcuaN: D’apreés ce que je vois, les renseignements que nous avons au
sujet de cette personne est qu'elle n’a jamais fait le commerce de traverses et
qu’elle n’en a jamais eu en main. .

L’hon. M. Vexior: Cela n’a pas d'importance. Cet homme posséde des
terres de la couronne et vous en avez été informé. ‘

M. VaveuAN: Les compagnies de chemin de fer vont-elles accorder des con-
trats de traverses a tous ceux qui en font la demande?

L’hon. M. VENIOT: Tl e€st preferablo de donner des contrats & des gens qui
posseédent des terres de la couronne qu’a des individus qui exploitent les colons.

M. Vaveuax: Il y a bien des gens qui possédent des terres de la couronne eb
qui ne font pas de traverses, tandis qu’il y en a bien d’autres qui ne possédent
pas de terres de la couronne et qui font un gros commerce de traverses.

L’hon. M. VENIOT: Je ne sais pas si les ordres viennent de Moncton ou d’ail-
leurs mais je sais, d’aprés les renselgnements qui m’ont été fournis, que la scierie
a di étre fermée parce que cet homme n’avait pas pu obtenir de contrat. Il avait
un contrat pour des dosses de bois frane, mais il n’a pas pu le remplir parce que
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le contrat pour les traverses avait été accordé & un autre. Il avait un contrat
pour des dosses de bois franc et s'il avait obtenu le contrat pour les dormants il
aurait pu se servir des dosses pour remplir 'autre contrat. Le résultat cependant
a été qu'il a dit fermer sa scierie et que 35 & 40 ouvriers se sont trouvés sans
ouvrage.

M. VaveuAN: Ils se sont placés ailleurs. Nous recevons des milliers de lettres
de ce genre venant de toutes les parties du pays.

L’hon. M. Venior: Il n’y avait pas d’ouvrage ailleurs. Remarquez bien que
Je ne me place pas au point de vue politique et que je n’ai jamais demandé un
Contrat de traverses pour un motif politique.

M. VAUGHAN: Je vais vous lire la lettre que nous avons recue de Moncton.
Je suppose que vous voulez parler de M. Pineau.

L’hon. M. VENIOT: Oui.

M. VaueHAN: Voici le rapport que nous avons eu de nos représentants de

oncton:— .

Nous avons envoyé notre inspecteur & cet endroit et il a appris que M.
Pineau qui exercait autrefois le métier de coiffeur est maintenant entre-
preneur en batiments, entrepreneur-peintre, ete. Il n’a pas de contessions
forestiéres et pas de scierie, & notre connaissance.

L’hon. M. VENIOT: (est faux.

M. VaveHAN: “Dans les circonstances, je considére qu’on ne devrait pas
accorder de gros contrats & cette personne”.

Voila pourquoi on ne lui a pas accordé de contrat.

L’hon. M. VeNtor: Il est faux de dire qu’il n’a pas de concessions fores-
tigres.

M. VieN: Qui l'a dit?

M. VaugHAN: Notre agent du combustible et des traverses & Moneton.

M. Viexn: Quel est son nom?

M. VaueHAN: Wilmot.

L’hon. M. VENIOT: Vous pouvez dire & M. Wilmot que je I'ai traité de men-
teur. (’est moi qui me suis occupé des concessions forestieres pour Pineau.

M. WaisH: Quand en a-t-il fait 'acquisition?

L’hon. M. Vexnior: En 1932.

M. Vien: Etait-ce la premiére fois qu'il faisait une demande pour un contrat
de traverses?

‘L’hon. M. VeENIOT: Oui, parce qu'il faisait du bois pour une autre personne,
du bois mou. Il avait obtenu cet autre contrat pour des dosses de bois franc et il
Voulait avoir un contrat pour des traverses.

M. VAuGHAN: Nous avons une pile énorme de lettres de membres du Parle-
Ment et autres, surtout de membres du Parlement, nous demandant d’accorder
€S contrats de traverses & des chomeurs et nous sommes susceptibles de commet-
e une erreur une fois par hasard. Nous ne pouvons pas toujours choisir la
Onne personne. ] :

L’hon. M. Ventor: Quand vous m’avez écrit que M. Pineau exercait le
Métier de coiffeur, je vous ai répondu pour vous expliquer toute Paffaire. C’est
Moi qui vous ai éerit & ce sujet et je considére que vous auriez dfi prendre d’autres
Mformations. ' '

M. VaveHaN: En réalité, ce n’est que derniérement que J’al vu cette corres-:
Pondance, vu qu'une enquéte avait été faite par notre bureau de Moncton, je
Considere que notre agent des traverses et du bois avait parfaitement raison de
®fuser un contrat A cette personne.

L’hon. M. Vexior: Non, il n'avait pas raison.
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M. VaueHAN: Nous ne pouvons pas accorder de contrat & tous ceux qui en
demandent.

L’hon. M. VextoT: Combien de contrats avez-vous accordé dans le haut du
comté de Gloucester?

M. VAucHAN: Je ne puis pas vous en donner le chiffre par comté, monsieur
Veniot. Je ne les ai pas séparément.

L’hon. M. VENIOT: Vous n'en avez accordé qu'un si je ne me trompe pas.

M. VaveuAN: Nous avons 88 contrats dans la province du Nouveau-Bruns-
wick et, d’aprés moi, ¢’est 80 de trop.

M. KiNLEY: Pourquoi?

M. VaueHAN: Parce que chaque contrat supplémentaire fait encourir & la
compagnie de chemin de fer de nouvelles dépenses pour la comptabilité, 'inspec-
tion, ete. Il en colite moins & la compagnie d’avoir quelques contrats seulement
que d’en avoir un grand nombre. D’un autre ¢oté, afin d’aider les chémeurs nous
divisons ces contrats de traverses entre plusieurs personnes et cependant nous
n’arrivons pas, semble-t-il, & satisfaire tout le monde.

L’hon. M. VeNIoT: Vous souvenez-vous du contrat de W. J. Scott dans le
comté de Restigouche?

M. VauGHAN: Oui.

L’hon. M. VENIOT: Savez-vous combien de traverses il s'était engagé & four-
nir?

M. VaueHAN: M. Scott s’était engagé & nous fournir 15,000 traverses de bois
mou et 8,000 de bois franc.

L’hon. M. VENIoT: Savez-vous sil posséde ou non des terres de la Couronne?

M. VauGHAN: Je sais que M. Scott est depuis nombre d’années dans le com-
merce des traverses. Clest le seul entrepreneur du Pacifique-Canadien dans la
province du Nouveau-Brunswick. Il vend & cette compagnie des centaines de
mille de traverses par année et ce doit étre en conséquence un assez bon entre-
preneur de traverses. 4

L’hon. M. Venior: Tl prend ces traverses le long de la riviére Saint-Jean et
quand il vient dans le comté de Restigouche pour obtenir un contrat vous empé-
chez tous les vrais entrepreneurs du comté d’avoir une part de ce contrat. II est
en mesure d’obtenir dans le comté de Restigouche un contrat de 75,000 traverses
pour le Pacifique-Canadien. Je considére que ce n’est pas juste vu que M. Scott ne
posséde pas de terre de Ja couronne dans le nord du Nouveau-Brunswick.

M. VaveuaN: Vous vous apercevrez, je crois, que M. Scott avance de fortes
sommes d’argent aux gens qui font les traverses.

L’hon. M. Vexior: Pour le Pacifique-Canadien en se servant de la riviere
Saint-Jean. ; :

M. VaueuAN: Nous sommes dans le méme cas. Clest la seule personne dans
la province du Nouveau-Brunswick & laquelle le Pacifique-Canadien accorde des
contrats. Nous en avons 88 parce que nous voulons étre justes et en faire profiter
plusieurs personnes.

M. KivLey: Quand vous accordez vos contrats & un homme, comment s'Y
prend-il pour vous livrer les traverses? Les livre-t-il au centre régional ou
ailleurs?

M. VaueHAN: Tous nos contrats stipulent que les traverses doivent étre
livrées sur wagon au chemin de fer.

M. KinLey: Quand vous donnez un contrat & un entrepreneur local, il livré
les traverses?

M. Vaueuan: Nous les prenons de l'entrepreneur local & I'endroit de pro-
duction le plus rapproché de la ligne de chemin de fer.
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M. KinLEy: Considérez-vous que c’est juste?

M. VaueHAN: Certainement. Nous prenons ces traverses de l'entrepreneur
local & l'endroit ou il les a faites, & I’endroit le plus rapproché de la ligne de
chemin de fer, pour qu'il ait le moins de transport possible.

M. KinLey: Vous dites qu'il est préférable de n’avoir qu’un seul entrepre-
neur?

M. VauveHAN: La compagnie économiserait de 'argent en n’ayant qu’un seul
entrepreneur. Il livrerait les traverses au méme endroit que le colon. Il est
probable, comme la chose arrive dans bien des cas, que le colon préférerait ven-

dre ses traverses & l'entrepreneur et nous les prendrions de la méme facon a
Pendroit ol le colon les fait.

M. KiNLEY: L'entrepreneur touche un prix fixe?

M. VaveHAN: Ce n'est pas une question de prix fixes parce qu'un grand
nombre de colons, comme vous pourrez le constater, je crois, préférent vendre
leurs traverses par l'intermédiaire de l'entrepreneur parce qu’il leur avance de
Pargent.

M. Kixrey: Non; de cette facon il a la main haute sur le commerce.

M. VaveHAN: Le fait que nous avons tout prés de 600 contrats de traverses
Prouve que personne n'a un monopole de ce commerce.

M. Kinuey: L’entrepreneur est le maitre.

M. WaLsH: Il prend ce qu'on lui offre.

M. Kixrey: Il doit 8’y prendre de cette facon pour faire du commerce.

M. WaLsH: Non.

M. Kintey: Oui.

M. WaLsu: Ce nest pas le cas. J'ai vécu dans ce district. Je sais que les
marchands font vivre ces gens d’une année a l'autre. Les colons apportent des
traverses et on les porte & leur crédit par un virement de compte. Voild com-
Inent, on s’y prend. Les marchands et autres livrent ces traverses au chemin de
fer. J’ai véeu sur la cote de Gaspé. Je suis au courant du commerce des traverses
&t je sais que la plupart des déclarations qui ont été faites ce matin sont erronées.
J "approuve M. Vaughan quand il dit que la compagnie de chemin de fer a dfi dé-
Penser beaucoup d’argent pour arriver & distribuer ces contrats entre plusieurs
Personnes. Je 'approuve aussi quand il dit que les contrats ne sont accordés
QWapres enquéte. Ses filieres prouvent de fagon bien évidente qu’une enquéte
Sévere a lieu dans chaque cas. Si j'étais en affaires et si j'achetais des traverses,
J€ suivrais naturellement le conseil de mon agent plutdt que celui d’'une personne
Ctrangere qui cherche probablement & obtenir un contrat.

L’hon. M. Vexior: Je ne blime pas M. Vaughan; je blame le systéme.

M. KivLey: Je sais que dans mon comté le commerce des traverses est entre
1?’5 mains d’un marchand. Je parle d’une partie du comté seulement. Si un eul-
Wateur a un compte chez lui, il peut lui vendre des traverses mais il ne le peut
Pas g'i] fait affaires avec un autre. Ce que je veux faire ressortir est que la com-
Pagnie de chemin de fer ferait peut-étre mieux de traiter directement avec le
Prodycteur plutbt qu’avec un entrepreneur qui prend une part des profits.

M. Hraps: Comment le marchand peut-il avoir la main haute sur ce com-
Meree?

M. Kinvey: Il g’arroge ce droit.

M. VaucuAN: Dans bien des endroits, le petit colon n’a pas d’argent pour
acheter de 1a farine, du sucre, du foin ou de I'avoine qu'il lui faut emporter dans
le bois pour faire des traverses. Il s’adresse en conséquence au marchand qui lui
&ance les provisions ou l'argent dont il a besoin et il lui donne en retour les
Taverses qu'il fait. Le marchand recoit les traverses et nous les prenons du
Marchand. Nous ne pouvons pas avancer d’argent & ces colons.
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M. Hears: Pensez-vous que la compagnie ne pourrait pas s’y prendre d’'une
meilleure fagon pour se procurer des traverses?

M. VaucHAN: La meilleure fagon, d’aprés moi, est d’accorder de gros contrats
de traverses & quelques personnes. Si la compagnie le faisait, elle épargnerait
beaucoup d’argent, mais nous ne I'avons pas fait parce que nous voulions étre
aussi justes que possible envers le colon, le pauvre colon, et c¢’est ce qui nous a
fait adopter cette méthode d’accorder un grand nombre de contrats de traverses.

M. Heaps: Et cette méthode vous cause beaucoup d’ennuis.

M. VaveaAN: Oui, elle nous cause beaucoup d’ennuis. Un grand nombre de
contrats de traverses doivent étre soumis & notre service du contentieux avant
que les gens ne soient payés afin de s’assurer que les droits de coupe ont été
acquittés et que la main-d’ceuvre a été payée. Ces petits entrepreneurs nous
causent beaucoup d’ennuis.

M. BoraweLL: Quelle est la plus petite quantité de traverses que l'on peut
livrer en vertu d’un contrat?

M. VauverAN: Deux ou trois cents, quatre ou cinq cents, j’'imagine.

M. BoraweLL: La compagnie de chemin de fer est dans une bien mauvaise
impasse ¢’il lui faut éparpiller des contrats pour deux ou trois cents traverses
dans tout le pays.

M. VavgHAN: Oui.

M. Hears: C'est parce que la compagnie cherche & donner de l'ouvrage.

M. Hansox: Je connais un peu les affaires de la compagnie qui vend depuis
trente ans des traverses, du bois, des poteaux, ete. Cette année, nous avons obtenu.
du National-Canadien un contrat pour 75,000 traverses. Nous avons compris
que nous devions diviser ce contrat entre les colons établis dans le territoire qui
nous avait été concédé. Nous avons accordé 150 sous-contrats de 500 traverses
chacun. Sur les 150 sous-entrepreneurs, 86 vivaient depuis deux ans de secours
directs. Depuis qu’ils ont ces sous-contrats, tous ont été rayés des listes de
secours et ils sont trés heureux. Nous leur retenons 3c. par traverse pour’
défrayer nos dépenses d’administration et d’avances d’argent que nous leut
faisons. Nous nous apercevons que ce n’est pas suffisant. Nous ne pouvons
pas y arriver a ce prix-la. Quand un colon a sorti ses traverses, il les fait
examiner et si elles sont approuvées, il regoit une avance de 80 p.c. Bien souvent,
quand il n’est pas facile de les faire examiner, nous nous risquons tout de méme
a avancer de argent. Quand nous accordons ces sous-contrats, nous garantis-
sons pratiquement, que les frais de main-d’ceuvre seront payés et que ces gens
pourront se procurer du marchand le plus rapproché ou d’ailleurs ce dont il
ont besoin pendant qu’ils font ces traverses. Clest ce qu’on fait dans notre
district et je erois que c’est trés satisfaisant. Il y a des marchands qui ont
obtenu des contrats de traverses et qui ont exigé que les colons achetent toutes.
leurs provisions & leur magasin au prix fixé par eux sans leur donner un sou
d’argent comptant. §’il revenait quelque chose au colon aprés que celui-¢!
avait rempH son contrat, il devait le prendre au magasin en marchandises ou eR
provisions quelconques.

M. VaveHAN: Des cas de ce genre peuvent se produire, mais quand on nous
les signale et que nous nous apercevons que ces plaintes sont fondées, nous
n’accordons pas d’autre contrat & cet entrepreneur.

L’hon. M. Vexior: Je le sais parfaitement, mais ce que je vous reproche
c’est que lorsque vous avez des renseignements au sujet d’un certain entrepre-
neur et que moi-méme ou toute autre personne digne de foi—si l'on peut diré
que je suis digne de foi—vous donne des renseignements absolument contraires,
vous ne prenez pas d’informations supplémentaires. Quand je spécifie que tellé
ou telle personne posséde 10 milles carrés de terres de la couronne, vous pré-
tendez malgré tout que vous avez un rapport disant que la personne en question
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a exercé le métier de coiffeur, d’entrepreneur en batiments et qu’elle ne fait pas
le commerce de bois. J'affirme que c’est faux et je prétends que la compagnie
devrait prendre d’autres renseignements.

M. VaucHAN: Nous allons certainement en prendre d’autres.

L’hon. M. Vexrtor: Vous dites que vous allez en prendre d’autres; c’est ce
que vous auriez di faire I’automne dernier.

M. VauGHAN: Mais notre agent de Moncton nous a informé que cet homme
n’avait jamais été dans le commerce des traverses.

L’hon. M. VexioT: Non, mais il faisait le commerce de bois.

M. VauGHAN: Peut-étre, mais il ne nous avait jamais adressé de demande
auparavant.

L’hon. M. VexIor: J’ai spéeifié qu'il faisait le commerce de bois et qu'il
possédait deux scieries mécaniques portatives. .

M. VaucuAN: C’est vrai, monsieur Veniot, mais quand je vous dis que nous
avons une pile de lettres de cette hauteur (le témoin montre la hauteur) venant
de membres du Parlement & propos de gens auxquels ils veulent faire accorder
des contrats de traverses, vous pouvez vous faire une idée des difficultés aux-
quelles nous avons & faire face.

L’hon. M. Venior: Ce n’était pas pour le simple plaisir de faire obtenir
un contrat & cet homme que j’en demandais un pour lui. Je voulais qu'un
contrat fut accordé & cet endroit pour aider les chomeurs. Dans un rayon de
20 milles de Nigado, il ne se fait pas un brin de bois & part ce que ce Pineau
aurait pu faire.

M. Heaps: Dois-je comprendre que M. Veniot a écrit & la compagnie
des Chemins de fer Nationaux une lettre dans laquelle il demandait qu'un
contrat fut accordé & certains résidants de ce district?

Le pritsipentT: Clest ce qui se fait généralement.

M. Hraps: Je veux savoir si c’est ce qu’il a dit. Je n’al pas trés bien
entendu.

Le prsipEN