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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des procés-verbaux du Sénat, 30 mars 1938)

Résolu: Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens les
plus efficaces de remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer
au pays et d’alléger les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire
rapport, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et docu-
ments; et que ledit Comité se compose de vingt sénateurs.

Ordonné: Que ledit Comité spécial soit composé des honorables sénateurs
Beaubien, Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig,
Hugessen, Horsey, Jones, Hardy, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robhin-
son, Sharpe et Sinclair.
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PROCES-VERBAL

SENAT

Le mercredi, 6 avril 1938.

Le Comité spécial institué pour s’enquérir des moyens les plus efficaces de
remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et d’al-
léger les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire rapport, se réunit
a 11 heures du matin.

Le Grerrier pu ComiTé: Honorable sénateurs, la premiére procédure &
accomplir consiste & nommer un président de ce Comité.

L’hon. M. Haic: Il me fait grand plaisir de proposer le trés honorable George
P. Graham.

Le Grerrier pu ComiTé: Vous plait-il d’adopter cette motion?

L’hon. M. DANDURAND: J’avais songé & proposer une présidence conjointe.
Mon ami, le sénateur Meighen, que j’ai consulté, est d’avis que nous devrions
choisir le sénateur Beaubien et le sénateur Graham. J’avais aussi pensé au
sénateur Black.

L’hon. M. Brack: C’est avec plaisir que je propose le sénateur Beaubien
pour présider ce Comité, conjointement avec le sénateur Graham.

La motion, ainsi modifiée, est adoptée.

L’hon. M. DanDpUrAND: Je tiens & faire une autre proposition, & savoir que
M. Yates, ancien secrétaire de la Commission Duff, et trés versé dans les ques-

. tions ferroviaires, soit nommé conjointement avee M. Hinds au secrétariat. A

mon avis, nous devrions lui demander de consacrer quelque temps & fournir aux
présidents les principaux renseignements dont nous avons besoin. Je propose
done que M. Yates et M. Hinds soient nommés secrétaires conjoints.

~ Le trés hon. M. MEeiGHEN: Adopté. Je nen savais rien, mais cette propo-
sition m’agrée parfaitement.

L’hon. M. Daxpuranp: Je désire présenter une autre proposition. Nous
serons appelés & examiner la question de coopération en fonction des prescriptions
de la loi de 1932-1933. Nous devrions en conséquence nous enquérir de ce qui
a été accompli en ce sens, de ce qui s’accomplit présentement, de méme que de ce
que cette collaboration peut accomplir, aprés quoi nous examinerons la theése
de T'unification des administrations, soutenue avec tant de complaisance par Sir
Edward Beatty. Je prévois que nous entendrons plusieurs témoins, et je dois
avouer que je ne suis pas prét a analyser leurs dépositions et en tirer les faits
pertinents. On comprendra que je n’en aie pas le temps, et je doute fort que, de
son coté, le sénateur Meighen I'ait eu. Hier soir, je lui ai fait part de ma pensée,
a leffet que nous devrions charger quelqu’'un d’obtenir les faits de la facon que
nous désirons les obtenir relativement & ces deux questions. J'avais devant moi les
noms de plusieurs avocats, et je me suis arrété sur un que nous connaissons, celui
du colonel Biggar, qui demeure ici, et qui jouit d'une haute réputation tant & la
ville qu’au barreau. 11 me semble qu’il pourrait nous représenter efficacement, et
nous éviter d’intervenir par des questions qui ne découleraient d’aucun plan
déterminé. Le colonel Biggar pourrait analyser toutes les dépositions et en tirer
les faits pertinents. Je serais heureux de connaitre votre avis a cet égard.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Je n’ai pas pressenti notre greffier en loi, M.
O’Connor, et j’hésite un peu & proposer son nom & cause de cela. Depuis que le
sénateur Dandurand est entré, il m’est venu & 'esprit que M. O’Connor pourrait
peut-étre se charger de ce travail et nous épargner ainsi de lourds déboursés.
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Nous sommes tous d’accord sur sa haute compétence juridique. Certes, je tiens
Je colonel Biggar en haute estime, mais si M. O’Connor pouvait se charger de ce
travail, j’en serais fort aise, et je suis convaineu qu’il en serait de méme de vous
tous.

L’hon. M. DaxpuranD: J'avoue que je n’avais pas pensé & M. O’Connor,
puisqu’il a déja beaucoup de travail. §'il était nommé avocab du Comité, nous
serions en droit d’attendre qu'il donne préséance & ces nouvelles fonctions. Ainsi,
en cherchant quelqu’un d’autre, je me suis arrété au colonel Biggar qui est haute-
ment estimé des honorables sénateurs, de méme que de ses collegues du barreau.
Quant & songer & nommer M. O’Connor, il faudrait d’abord connaitre son senti-
ment & cet égard.

M. W. F. O'Coxnor, C.R.: Si 'on veut bien me le permettre, je tiens &
dire que je préférerais me pas étre nommé avoeat du Comité. Autrement, je
ne pourrais apporter la méme attention aux autres affaires du Sénat. Si l'on
me nomme, je ne me récuserai pas, & la condition que 'on me dégage de mes
responsabilités quant aux autres affaires. Je suis bien disposé a servir le
Comité mais, en toute franchise, je ne crois pas qu'il serait sage de me
nommer, si 'on tient que les autres affaires du Sénat soient expédiées avec la
diligence qui convient.

L’hon. M. Brack: Monsieur le président, j’aimerais faire une proposition.
Puisque nous ne commencerons nos travaux qu'apreés le congé annoncé, le Comité
devrait autoriser la nomination de son avocat, et en laisser le choix au sénateur
Dandurand et au sénateur Meighen.

L’hon. M. Carper: Je suis de cet avis, mais je propose que les deux prési-
dents s’associent aux deux leaders dans ce choix. Cette affaire exige un peu
de réflexion —il ne faudrait pas procéder hativement — et il me semble qu'un
comité restreint serait mieux en mesure d’arréter ce choix.

L’hon. M. Harpy: Je trouve excellente la proposition du sénateur Black.
Ceux d’entre nous qui font partie du comité des Banques, et d’autres qui ont
assisté aux séances de ce comité lors de la discussion du bill du droit d’auteur,
approuvent ce que notre leader vient de dire & l'endroit du colonel Biggar. Je
ne crois pas avoir jamais entendu d’exposé juridique plus habile que celui qu’il
a fait au sujet de ce bill.

L’hon. M. DANDURAND: J’aimerais connaitre les vues du Comité, car si nous
nous entendons sur le choix d’un avocat, nous devrions le nommer séance
tenante. Je m’explique. Quel que soit le conseil choisi, le colonel Biggar ou
un autre, il devra se familiariser avec I’ensemble de la question. Je me permets
de recommander qu'il commence par lire le discours du sénateur Beaubien —
et je suis bien trop modeste pour suggérer qu’il lise aussi le mien. Je crois
que nous devrions prier cet avocat d'étudier la question durant le congé de
Faques. C’est pourquoi je tiens & connaitre 'opinion du Comité sur ma proposi-

ion.

L’hon. M. Cauper: Etes-vous assuré qu’il accepte?

L’hon. M. Daxpuraxp: Je ne le lui ai pas demandé.

I’hon. M. CaLper: Sa compétence est indiscutable.

L’hon. M. Rosixson: Je partage 'avis du sénateur Calder de laisser le
choix aux deux leaders et aux deux présidents.

L’hon. M. Coré: Ils savent de quelle haute estime jouit le colonel Biggar.

- L’hon. .\[.')IURDOCKZ Je suis sGr que le choix du colonel Biggar serait
excellent. Je 'ai connu en 1915, & Edmonton, alors qu'il présidait une commis-
sion d’enquéte sur la situation ferroviaire, sous I'opératon de la loi Lemieux,
et je dois dire qu'il connaissait déja assez bien, & ce moment-la, la situation

des chemins de fer et de I'emploi, et je suis str qu'il a dii étendre de beaucoup
s0on savolr (‘IC‘])UIS.
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L’hon. M. DaxpURAND: Je me sentirais soulagé & la pensée que nous aurions
ici quelqu'un qui analyserait toutes les déclarations présentées, et je suis a peu
prés certain qu'il en serait de méme du sénateur Meighen.

Le prESIDENT (le trés hon. M. Graham): Les deux présidents sont parfai-
tement satisfaits de s’en remettre de ce choix aux deux leaders.
Le trés hon. M. MeicHEN: Entendu.

Le PRESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Adopté.

L’hon. M. Daxpuraxp: Le quorum régulier de ce Comité serait de onze
membres. Je ne crois pas qu'il y ait lieu de réduire ce nombre, mais que nous
nous efforcions d’étre au moins onze aux séances. J'espeére, d’ailleurs, que tous
les membres se feront un devoir d’assister fidélement aux réunions.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Assurément.

L’hon. M. Harpy: Je propose que le quorum soit fixé & onze membres, s'il
est nécessaire d'en faire la proposition.

L’hon. M. Daxpuraxp: On m’apprend qu'une proposition n’est pas néces-
saire, puisqu’il en est toujours ainsi.

Le prEsDENT (le trés hon. M. Graham): Une motion n’est nécessaire que
pour augmenter ou diminuer le quorum ordinaire.

L’hon. M. Brack: Monsieur le président, je propose qu'un exemplaire du
rapport Duff soit fourni & tous les membres du Comité. Nous devons commen-
cer notre enquéte d’un point défini, et il me semble que le rapport Duff nous
fournira au moins un point de départ.

L’hon. M. DanpuranD: J'ignore le nombre d’exemplaires disponibles de ce
rapport. Je vais m’enquérir, et s’il en reste vingt exemplaires, je les deman-
derai.

Le trés hon. M. MeicHEN: Il serait sage, je crois, que nous convenions de
prendre ce rapport comme point de départ. Nous n’aurons slirement pas le
temps de retracer I’historique de la question ferroviaire depuis qu’elle s’est
posée, ni d’en suivre I’évolution aussi completement que I'a fait la Commis-
sion Duff, & moins que nous ne soyons disposés a siéger durant deux ou trois ses-
sions. En proposant que nous prenions le rapport Duff comme point de départ,
je n'entends pas que nous dussions en accepter toutes les conclusions comme
inéluctables ou comme parole d’Evangile. Je propose, subordonnément aux
critiques que pourront formuler les témoins, ou & toute constatation d’erreur
contenue dans le rapport, que nous partions de la et suivions I'évolution de la
question, afin de déterminer ce qui a été accompli en vertu de la loi établie
pour donner suite aux veeux de la Commission, et pourquoi on n’a pas fait
davantage dans ce sens. Nous devrions, je crois, nous efforcer de connaitre 1'opi-
nion des personnes les plus compétentes que nous pourrons requérir de compa-
raitre au regard des faits exposés dans le rapport, quant a la question de savoir
si, dans 'intérét du Canada,.nos entreprises ferroviaires ne pourraient pas étre
administrées d’'une maniere plus efficace, et les raisons qui motivent leur juge-
ment. Loin de moi lintention d’astreindre les membres du Comité aux moin-
dres détails du rapport Duff, mais je pense qu'il est généralement reconnu, sans
distinction de partis, qu'il constitue un document trés élaboré.

Le priésipENT: (Le trés hon. M. Graham): Ce serait une base de discus-
sion.

Le trés hon. M. MuiGHEN: Précisément.
L’hon. M. DaxpuraNDp: Je tacherai d’obtenir des exemplaires de ce rapport.

L’hon. M. Murpock: Devons-nous arréter ce matin les questions que nous
devrons poser?

Le trés hon. M. MeicHEN: Non; seulement les principes généraux.

L’hon. M Murpock: Je désire soumettre une question au Comité. Il y a
quelques années, nous avons voté la loi du National-Canadien et du Pacifique-
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Canadien. Je crois savoir d’autre part, que méme aujourd’hui, aux termes du
régime de coopération exposé dans la loi, le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien se réclament mutuellement des droits de starie pour l'usage de leurs
wagons respectifs. Ainsi, si une demi-douzaine de wagons sont détachés d’un train
du Pacifique-Canadien, disons & Sherbrooke, et sont utilisés jusqu’aux mines
d’Asbestos, ou sont affectés au chargement de bois, un droit de starie de $1 par
wagon est percu du National-Canadien, jusqu'a ce que les wagons en question
aient été retournés au Pacifique-Canadien. Je ne sais trop si, & la longue, les
frais ainsi percus s’équivalent pour les deux réseaux, mais il me semble que les
formalités d’écriture requises pour suivre le mouvement des wagons sont inutiles
et constituent une charge injuste pour les chemins de fer du Canada. Je crois
done que nous devrions étre mis au courant de tous les faits sur ce point, comme
sur d’autres d’ailleurs.

Le priésmeNT (le trés hon. M. Graham): Je crois que les personnes qui
seront requises de comparaitre devraient étre ‘en mesure de fournir les renseigne-
ments désirés sur toutes questions de ce genre.

T’hon. M. Murpock: Je mentionne ce fait particulier, parce qu'il faudra des
recherches considérables pour établir une documentation compléte. Le publie
doit trouver illogique, il me semble, que nos deux grands réseaux, aux termes d'une
entente de coopération, se réclament mutuellement $1 par jour pour l'usage de
leurs wagons.

T’hon. M. DANDURAND: Je ne suis pas en mesure d’exprimer une opinion sur
le bien-fondé de cette entente entre les deux réseaux. ‘Nous pourrons sans doute
obtenir des renseignements complets des fonctionnaires qui comparaitront iei.

Je propose que nous envisagions l'utilité d’imprimer le compte rendu de nos
délibérations.

L’hon. M. RoBinsoN: Monsieur le président, j’ai un exemplaire du rapport
Duff, et un bon nombre des membres du Comité ont probablement gardé les leurs.

L’hon. M. Horsey: J’en ai un. :

L’hon. M. Ropinsox: Il ne sera peut-8tre pas nécessaire d’obtenir des ex-
emplaires additionnels.

Il est dliment proposé et appuyé que les délibérations du Comité et les
témoignages rendus devant lui soit sténographiés et imprimés, 800 exemplaires
anglais et 200 exemplaires francais.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Messieurs, qu'il me soit permis d’offrir
une suggestion. Nous serons absent d’Ottawa durant environ un mois. Ne croyez-
vous pas que dans lintervalle, les témoins requis de comparaitre devant le
Comité devraient avoir le temps de se préparer, afin que nous n’ayons pas a les
attendre plus tard? N’8tes-vous pas d’avis que nous devrions demander aux
témoins de se présenter dans l'ordre suivant lequel nous désirons les entendre, et
que nous devrions les prévenir en conséquence?

Ainsi, ne croyez-vous pas que M. Beatty—ou, 8i vous voulez, M. Hungerford
—devraient étre priés de comparaitre ici et de rendre témoignage sur les points
suivants:

(1) Est-il vrai, ou est-il faux, qu'étant donné les conditions et les prix exis-
tants en 1930, on aurait pu économiser $75,000,000 ou $56,000,000?

(2) Quelle partie de cette somme a été économisée?

(3) POUI‘(l‘uoi n’a-t-on pas économisé davantage?

. (4) Combien davantage pourrait-on économiser suivant le systéme actuel, et
d’apreés le systéme proposé par M. Beatty?

Si nous adressions un questionnaire en ce sens aux deux réseaux, en leur

indiquant que nous désirerions entendre leurs représentants & la date fixée, ils -

auralent ainsi un mois pour se préparer, et nous éviterions tout retard aprés le
congé de Paques.

;
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L’hon. M. Murbock: Monsieur le président, il me semble que l'une des
premiéres choses que le Comité devrait faire est de se rendre compte pourquoi le
Canada n’a pas été plus heureux dans l'entente de coopération autorisée par le
Parlement, il y a deux ou trois ans. En vue d’obtenir ces renseignements, il me
semble que nous ne devrions pas nous en tenir & Sir Edward Beatty ou & M.
Hungerford, mais aux déclarations sous serment des membres du comité conjoint
de coopération de chaque réseau.

Je songe & un cas particulier. Il y a deux ou trois ans, on a déclaré que le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien devaient exploiter conjointement
la ligne qui va de la voie de garage de l'asile un peu en-deca de London, jusqu’a
Windsor, et qu'on utiliserait la gare du National-Canadien & London. Cette
proposition n’eut pas de suites. Je crois que nous devrions savoir pourquoi. Je
ne vois pas de meilleur moyen d’obtenir ce renseignement qu’en consignant au
proces-verbal les déclarations des membres du comité conjoint de coopération du
Pacifique-Canadien et du National-Canadien, dans l’espoir et 'attente qu’ils
nous relateront les faits réels et véritables. On entend toutes sortes de rumeurs
et de bruits tendant & expliquer pourquoi cette collaboration n’a pas été plus
efficace. Il devrait y avoir pourtant moyen de vider cette question devant le
Comité. Jusqu’ici on n’entend que du oui-dire & l'effet, que 'autre partie voulait
s’assurer tous les avantages. Nous devons aller au fond de Paffaire.

I’hon. M. DaxpuraND: Si nous commencons par demander & Sir Edward
Beatty et & M. Hungerford d’exprimer leurs vues, est-ce que nous ne mettrons pas
leurs subalternes dans 'embarras. . .

L’hon. M. Murpock: C’est évident.

L’hon. M. DANDURAND: ...pour exprimer leur opinion. Je redoute que les
membres du comité de coopération soient plutot génés d’exprimer leurs vues si
leurs supérieurs les ont précédés.

L’hon. M. Horsey: Je partage I’avis du sénateur Dandurand. I1 serait pro-
bablement préférable d’entendre les membres du comité de coopération d’abord,
et leurs supérieurs ensuite.

Le prEsiDENT (le trés hon. M. Graham): Je disais justement que si vous
avez un avocat pour interroger et contre-interroger tous ceux qui paraitront ici,
il aura probablement un moyen a lui de révéler les faits. Et, si je ne m’abuse,
c’est précisément ce que nous désirons. Ce qui importe le plus, d’abord, c’est
d’exposer la question: ILes chemins de fer ont-ils coopéré comme nous l'enten-
dions, lorsque nous avons voté la loi? Si cette coopération a manqué, il faudra
s’expliquer.

L’hon. M. Daxpuranp: Nous tiendrons & savoir pourquoi.

L’hon. M. Murpock: Ce qui importe, assurément, c’est qu’aucun membre
du comité de coopération ne vienne ici, sous serment, prendre une attitude qui
ne soit pas conforme aux témoignages rendus par M. Beatty ou M. Hungerford.
Je suis bien d’avis que le comité de coopération devrait donner sa version d’abord;
et si, plus tard, les distingués présidents de nos réseaux tiennent & provoquer un
débat ou & exposer la question sous un autre jour, ¢’est leur droit. Mais enten-
dons d’abord les six membres du comité de coopération, trois pour chaque réseau,
qui furent investis du pouvoir d’accomplir certains actes.

Le trés hon. M. MeIGHEN: Trés bien.

I’hon. M. CaLpEr: Je ne vois pas que cela importe beaucoup. Si j’étais M.
Hungerford et si je savais qu'un comité doit se réunir pour faire certaines enqué-
tes, je conférerais avec les membres de mon comité de coopération durant environ
deux heures, et en me quittant ils sauraient ce qu’il faut dire.

Vous ne supposez pas, tout de méme, que ces gens seront pris au dépour-
vu. Je congois que nous dussions avoir un plan d’approche bien défini, mais
je doute fort que nous puissions arréter ce plan aujourd’hui avec le genre de
discussion qui va sirement se produire si nous continuons ainsi. Nous aurons
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un avocat. Les deux leaders, de méme que d’autres, connaissent bien toute la
question. De plus, le président de notre Comité fut ministre des Chemins de fer
pendant plusieurs années.

11 me semble done que si nous devons siéger encore deux jours, qu'un petit
comité de quatre ou cing, de concert avec notre conseil, si nous pouvons I'obtenir,
devrait établir la ligne de conduite que nous devrons suivre dans 1'étude de toute
cette question. Je ne vois pas comment en tant que Comité, nous puissions
arréter ces détails aujourd’hui. Je crois qu'il faudra y mettre le temps.

L’hon. M. Murpock: J’ai entendu de nombreuses objections—je ne sais si
d’autres les ont aussi entendues—a ’établissement de ce qu’on m’a déerit comme
un comité de vingt membres, triés sur le volet, alors que nous avons le comité du
Sénat sur les Chemins de fer qui est autorisé & étudier ces questions. J’espere
qu'on ne tentera pas de confier & un petit sous-comité de ce Comité le soin de
cette étude. Nous avons ici un comité qui n’est ni trop nombreux ni trop rigide.
Qu’il nous soit permis d’étre tous présents afin que nous puissions mous tenir au
courant des développements.

L’hon. M. CALDER: Je ne songeais pas & ce que le sous-comité fasse la moindre
chose que ce f{it sans s’en rapporter subséquemment au comité plénier. A mon
avis cette question est trop vaste et trop importante pour que nous y mélions
des préoccupations politiques. Tous ceux qui sont ici présents se rendent compte
du fait que cette question est la plus importante qui confronte le Canada, et cha-
que membre du Comité devrait pouvoir 'aborder sans arriére-pensée politique.
J'espére que ce sera 14 I'attitude de tous les membres du Comité.

Je propose qu'un petit comité soit chargé de dresser l'agenda, c’est-a-dire
déterminer ol nous devons commencer et comment. Et je répete que, & mon
avis, nous ne pouvons y arriver avec un comité comme celui-ci au cours d'une
longue discussion. En tout cas, nous ne pouvons procéder avec rapidité.

Le PrESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Messieurs, je vous prie de m’excuser.
b, ; ‘ :
J’al un rendez-vous ailleurs. Je vous laisse entre bonnes mains.

L’hon. M. Danpuranp: Le Comité me parait enclin & commencer par le
comité de coopération—trois représentants de chaque réseau—et a leur demander
ce quils ont accompli, ol ils en sont, et ce qu’ils espérent réaliser—et de nous
donner simplement les faits. Ainsi nous n’aurions pas besoin du petit comité.
Il nous faut commencer d’une fagon ou d’une autre. Si le Comité est de cet avis,
disons que nous interrogerons d’abord les trois représentants de chaque réseau.

L’hon. M. HarG: 11 est une chose que nous devrions savoir, & mon avis. Je
ne sais trop, cependant, qui devrait se charger d’obtenir ce renseignement. Il
s’agit de savoir comment le systéme en usage en Angleterre pourrait s’appliquer
au Canada, et quels en seraient les avantages ou désavantages. Le trés honorable
M. Meighen en a fait mention dans son discours. Pour ce qui me concerne, je me
propose bien de poser cette question & M. Beatty et & M. Hungerford.

L'lmp. M. Daxpuranp: Dans mon discours & la Chambre, j’ai lu un exposé
glyu fonctionnement de ce systéme. Je ne sais s'il était complet; du moins
l'espere qu’il était exact. J'al dit que j'avais prié les services économiques des
Chemins de fer Nationaux de me fournir un exposé sur ce qui se passait en
Granfle—Brctagno, et qu’il me l'avait fait tenir. Nous examinerons cet exposé,
de méme que sa provenance. Il m’a été adressé par M. Fairweather.

; .L hon.ﬁ M. Haie: Je demande que M. Fairweather, pour le compte du
I\at»lon‘al-ta.nadmni, et un fonctionnaire correspondant pour le compte du Paci-
fique-Canadien, soient requis de comparaitre.

\Le PRESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Ajouteriez-vous aussi l'examen du
systeme en vigueur en France?
L’hon. M. Haic: Parfaitement.
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Je crois que la discussion que nous avons aujourd’hui a sa raison d’étre.
Si j’étais le conseil du Comité, j’en prendrais connaissance afin de me préparer sur
ces questions.

L’hon. M. Brack: Il n'est pas question d’empécher les membres du Comité
de poser toutes les questions qu'ils désirent. Pour ma part, je me propose bien
d’agir de la sorte, jusqu’a ce qu'on me prie de cesser. Je crois que c’est bien
I'intention que tous s’efforcent d’obtenir les renseignements qu’ils désirent. Mais
je partage I’avis du sénateur Calder, a l'effet qu’un petit comité devrait dresser
le programme ou un plan de procédure, plus avantageusement qu’un comité
nombreux.

L’hon. M. CaLpER: Et de le soumettre ensuite & 'approbation du Comité.

L’hon. M. Brack: Exactement. Il me semble que si les deux leaders et les
deux présidents préparaient un agenda qui nous serve de point de départ, nous
pourrions le prendre en considération & notre premiére séance réguliere. Si je
comprends bien, cependant, tout membre du comité a la faculté de requérir de
comparaitre qui bon lui semble et de lui poser les questions qu’il désire, sans se
préoccuper de ’avocat.

L’hon. M. DaxpuranDp: Oui, mais, je crois qu’on devrait, autant que possible,
laisser & notre conseil le soin d’obtenir les faits. S’il est alors quelque ques-
tion qu’il aurait dii poser, de notre avis, et qu’il n’a pas posée, nous pourrions en
prendre note, et lorsqu’il aura terminé son interrogatoire, chaque membre du
comité pourrait prendre la parole.

Quant au petit comité, je n’ai pas d’objection & conférer avec les deux
présidents et M. Meighen sur la préparation d’'un programme suivant les questions
que nous venons de discuter; simplement pour en arréter les grandes lignes. Mais
n’oublions pas que ce travail doit s’effectuer rapidement si nous tenons a le
soumettre au Comité demain. C’est aujourd’hui mercredi, demain jeudi, et le
Sénat ne sera probablement saisi d’aucune affaire aprés demain. Notre conseil
devrait savoir ce qu’il lui faudra préparé durant le congé, et les personnes qui
seront appelées & comparaitre devraient étre avisées en conséquence avant le com-
mencement de ce long congé.

L’hon. M. CarLper: C’est exact. Si, par conséquent, nous admettons que le
rapport Duff doive en quelque sorte servir de fondement & notre enquéte, et si nous
abordons d’abord la question du manque de coopération, cette discussion prendra
quelque temps. Le Comité pourra ensuite, de concert avec son avocat, dresser le
reste de ’agenda. Nous passerons au moins deux ou trois séances sur cette
question.

L’hon. M. DaxpuranD: Dans ce cas, y a-t-il vraiment besoin que le petit
comité s'occupe de I'agenda? Nous 'avons & peu preés déja.

L’hon. M. CaLpEr: Précisément.

L’hon. M. Daxpuranp: Si vous le voulez bien, nous commencerons par le
comité de coopération, puis nous déciderons. . .

L’hon. M. CaLper: L’agenda s’établira tout seul.

L’hon. M. Murpock: Je ne tiens pas a objecter plus que de raison & la pro-
position de laisser & un petit comité le soin d’arréter 'agenda. Seulement, et je
parle pour moi seul, je considérerais comme extrémement injuste, vu !'im-
portance des questions dont nous devons nous enquérir, que I’agenda dressé par un
petit comité nous soit soumis, comme c’est généralement le cas, au moment ol
nous nous réunissons pour en décider. Je crois que nous devrions en prendre
connaissance au moins quelques heures & 'avance.

L’hon. M. Hats: A mon avis, nous n'en avons aucunement besoin.

4 L’hon. M. Murpock: Mais enfin, si nous devons avoir un agenda, qu’on nous
fournisse, de grce, l'occasion de le lire et de I'examiner, afin de nous rendre
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compte si certaines questions n’ont pas été omises, avant que nous commencions a
délibérer en tant que comité spécial des Chemins de fer. _

 L’hon. M. Coré: Il y a un instant, le sénateur Murdock a parlé de requérir
les membres du comité de coopération de chaque réseau & déposer sous serment.
Je me demande si notre Comité posséde la compétence de ce faire.

Le GrerFiER DU CoMmITE: En vertu de la Loi de la Chambre des Communes et
du Sénat un comité a cette compétence.

La question est laissée & la diserétion du comité. Si la Chambre l'exige,
les témoins doivent déposer sous serment.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Je n’ai pas d’objection & ce qu'un petit comité
fonetionne d’aprés un agenda, mais je ne crois pas vraiment que ce soit mainte-
nant nécessaire. Nous savons tous ol nous devons commencer. Les personnes
qui s'attendent & comparaitre prendront connaissance de ce qui s'est passé iei
aujourd’hui et pourront se préparer en conséquence. D’ailleurs lavocat du
Comité nous aidera & procéder avec ordre et méthode. Et je doute qu’on puisse
arréter & 'avance un agenda déterminé. Si nous commencons par nous enquérir
du travail des comités conjoints de coopération, nous aurons la de quoi nous
occuper pendant quelque temps. Je crois que notre conseil, dés que nous I’aurons
choisi, sera en mesure de préparer l'interrogatoire et d’en aviser les chemins de fer.

L’hon. M. CaLpEr: Je suis de cet avis.

L’hon. M. Haig: Je propose done qu’il en soit ainsi.

Le prEsIDENT (I’hon. M. Beaubien): Adopté.

L’hon. M. Daxpuraxn: Le sénateur Meighen et moi sommes done autorisés
a choisir un avocat?

Le prEsipENT (I’hon. M. Beaubien): Adopté.

~ Le trés hon. M. MeGHEN: Le sénateur Beaubien recommande que nous
avisions les chemins de fer de la date & laquelle ils doivent comparaitre, et des
questions sur lesquelles ils seront interrogés. Si nous ne pouvons obtenir le colonel
Biggar, et que le sénateur Dandurand et moi ayons quelqu'un d’autre & propo-
ser, e crois que le Comité devrait se réunir demain pour ratifier notre proposition.
I’l me semble également que nous devrions adopter une résolution autorisant
l,avoce}t, lorsqu’il sera choisi, & aviser les chemins de fer de I'objet immédiat de
Penquéte et & leur demander de s’y préparer. Lorsqu’ils seront ici, nous pourrons
les prévenir de toutes autres questions que nous désirons discuter. Je propose
que nous leur fassions savoir ue nous nous proposons de nous enquérir d’abord
du fonctionnement du plan de coopération établi en vertu de la loi, et que
nous passerons de la & 'examen des propositions soumises sur la méthode 14 plus
efficace de traiter le probléme ferroviaire. Ils savent aussi bien que nous ce
3?1 leur sera demandé, mais ils devraient quand méme en étre officiellement
avisés.

L’hon. M. Murpock: Dans linterrogatoire des représentants des comités de
coopération, allons-nous demander, et méme insister, pour qu’ils déposent au dos-
sier tous mémoires, ou lettres échangés entre eux et qui ont finalement réglé
lqs qtl’es;t.l’()ns dont ils faisaient l'objet? Je crois savoir que des documents ont
ainsi été échangés. A mon avis, nous devrions avoir les textes de ces documents
plutot que des explications de part et d’autre.

L’hon. M. Daxpuraxp: Il va sans dire que, lorsqu'ils comparaitront ieci, ils
devront nous révéler les négociations qui se sont engagées. S'il existe des doeu-
ments, lls\const.ltueront, naturellement, une preuve encore préférable.

Le trés hon. M. MrieHEN: Nous pouvons insister sur la production de toute
lettre que nous désirons.

L’hon. M. Moraun: Me permettra-t-on une question, méme si je ne fais pas
partie du Comité? Nous recevrons le texte imprimé des' délibérations et des témoi-
gnages, mais ne devrions-nous pas recevoir également tous mémoires ou autres
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documents déposés devant le Comité? Méme si ]e ne fais pas partie du Comité, je
porte un vif intérét a ses délibérations.
Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Il me semble que chaque sénateur
devrait avoir un rapport de chaque séance.
L’hon. M. Moraup: Non seulement un rapport, mais aussi tout exposé ou
tout document déposé devant le Comité.
I’hon. M. Murpock: Ces documents seront consignés au procés-verbal,
n’est-ce pas?
bLle PRESIDENT (1’hon. M. Beaubien): Tout doit étre consigné au proces-
verbal.
‘L’hon. M. RoBiNsoN: Monsieur le président, je suppose qu’il n’existe plus
d’exemplaires des témoignages rendus devant la Commission Duff?
Le présipeENT (I’hon. M. Beaubien): On m’apprend qu'il s’en trouve deux
exemplaires dactylographiés a la Bibliotheque.
Devons-nous ajourner & présent, pour nous réunir demain afin de recevoir le
rapport des deux leaders?
I’hon. M. Haig: Il n’est. pas nécessaire que nous nous réunissions demain si
les deux leaders sont d’accord sur M. Biggar ou M. O’Connor.
Le trés hon. M. MeicaeN: Non. Ajournons & I'appel du président.

Le Comité s’ajourne & appel du président.












1938
SENAT DU CANADA

. TEXTE DES DELIBERATIONS
du

COMITE SPECIAL

institué pour

EXTREMEMENT GRAVE DES CHEMINS DE FER AU PAYS ET
D’ALLEGER LES LOURDES CHARGES FINANCIERES QUI
EN RESULTENT, ET EN FAIRE RAPPORT

N° 2

Présidents conjoints:
Le trés honorable George P. Graham, C.P.,, et
I’honorable C.-P. Beaubien, C.R.

SOMMAIRE:

Nomination d’un conseil.

; Communication du mlnlstere du Transport au sujet du déficit de caisse
- du National-Canadien.

OTTAWA
J.-0. PATENAUDE, 0.8.I. X
IMPRIMEUR DE SA TRES EXCELLENTE MAJESTE LE ROI
1938



Sl
“g}f 0
e

b}




ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des procés-verbaux du Sénat, 30 mars 1938)

Résolu: Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens les
plus efficaces de remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au -
pays et d’alléger les lourdes charges financieres qui en résultent, et en faire rap-
port, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et des documents;
que ledit Comité se compose de vingt sénateurs.

Ordonné: Que ledit Comité spéeial soit composé des honorables sénateurs
Beaubien, Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig,
Hugessen, Horsey, Jones, Hardy, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson,
Sharpe et Sinclair.
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PROCES-VERBAL

SENAT,
Le jeudi, 7 avril 1938.

Le Comité spécial institué pour s’enquérir des moyens les plus efficaces de
remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et d’alléger
| les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire rapport, se réunit
- & 11 heures 30 du matin.

; Le présmeNT (I'hon. M. Beaubien): Messieurs, mon collegue, le sénateur
~ Graham, étant trés oceupé ailleurs, nous allons reprendre nos délibérations.

, L’hon. M. DANDURAND: Ayant l'infortune d’étre plus 4gé que mon ami, le
| sénateur Meighen, je dois déclarer; de sa part et de la mienne, que nous avons
| recu, ce matin, la visite du colonel Biggar et que nous avons causé avec lui de
[ ce que ce Comité entend faire et de qu'il attend de lui. Je crois pouvoir dire qu'il
& exprimé son consentement i se mettre aux services du Comité.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Oui. ;

L’hon. M. DaxpuraND: Mais il nous a quittés pour aller consulter son associé.
I1 doit revenir sous peu. Il nous a déclaré que ses honoraires ordinaires dépas-
L sent quelque peu les cent dollars par jour qu’il serait personnellement disposé a
* accepter. Cela ne signifie pas que deux ou trois heures de travail représentent
une journée. En pareil cas, il caleulerait ses honoraires a '’heure. Je ne saurais
dire ¢’il compte sa journée de huit heures.

L’hon. M. Brack: Sa journée est probablement de dix heures.

: L’hon. M. Daxpuranp: Le sénateur Meighen et moi-méme nous sommes
. montrés disposés i l'engager & ce taux. Le colonel Biggar posséde une vaste
expérience dans les questions comme celles que nous aurons & discuter. Il épar-
. gnera, sans doute, au Comité, beaucoup de travail en préparant lui-méme
- Touvrage d’avance. Il verra les messieurs qui doivent paraitre devant nous; il
- s’enquerra de leur opinion et les restreindra aux points principaux qui font 'objet
de cette enquéte. Ce travail préparatoire du colonel Biggar nous permettra de
. commencer notre enquéte avec une notion claire de ce que nous pouvons attendre
. des témoins.

; I’hon. M. CorE: Pour ce qui concerne les honoraires du colonel Biggar, il
pourrait sans doute les réclamer pour ce travail préparatoire.

L’hon. M. DaxpuranDp: Il n’y manquera pas. Il sait que, durant quatre ou
einq semaines, il devra se préparer lui-méme, et il nous comptera le temps
consacré a ce travail, soit tant de jours et, peut-étre, tant d’heures.

M. Hinds m’a remis la motion suivante:

Que le Comité rapporte qu'il recommande la nomination de M. O.

M. Biggar, C.R., a titre de conseil du Comité, et qu’il soit rétribué au

gmx de $100.00 par jour pour le temps qu’il consacrera au travail du
omité. .

- Cela ne signifie pas que le colonel Biggar nous chargera $100.00 s'il vient ici
- durant_une.heure ou deux. Il nous a dit que, lorsqu’il doit s’absenter de son
~ étude, il exige généralement $150.00 par jour. Nous avons proposé un chiffre
- approximatif de $100.00 par jour.
] L’hon. M. Cort: Ce chiffre comprend-t-il le travail de préparation?

11
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~ Le trés hon. M. MeicaeN: Non, il sera payé “pour le temps qu'il consacrera
au travail du Comité”. A

L’hon. M. DANDURAND: Je propose la motion.

Le trés hon. M. MricuaeN: Et je 'appuie.

La motion est agréée.

L’hon. M. Daxpuranp: Nous allons demander au colonel Biggar de venir.

Messieurs, le sénateur Meighen et moi avons prié le colonel Biggar de reve-
nir ici pour étre informé de la décision prise par le Comité quant au travail &
exécuter, et de ce que nous avons fait & notre derniére réunion. Nous sommes

cconvenus que nous commencerons par étudier la valeur de la loi de 1933 con-

cernant le National-Canadien et le Pacifique-Canadien, qui impose aux deux
réseaux ferroviaires 'obligation de coopérer. Le colonel Biggar apprendra que
nous avons décidé d’appeler & comparaitre les membres des comités coopératifs
que les deux réseaux ont institués pour résoudre les problémes qui leur étaient
proposés. Un comité de trois membres a été institué par le National-Canadien,
je crois, et trois membres composent également le comité du Pacifique-Canadien;
et le colonel Biggar devra s’enquérir d’eux de ce qui a été accompli sous I'autorité
de cette loi de 1933, qui prescrivait aux deux réseaux de coopérer & réaliser des
économies. Il s'enquerra des économies qui ont été réalisées, de ce qui se fait
actuellement, des obstacles qui ont empéché la réalisation de progres plus mar-
qués que ceux que nous donnent & admettre les chiffres présentés au Sénat; et
il s’informera aussi de ce que l'avenir permet d’anticiper. Le colonel Biggar
consultera ces six membres des comités ferroviaires—ou peut-étre estimera-t-il
suffisant d’en consulter seulement deux—et se rendra compte de la documentation
qu’ils peuvent nous fournir afin de faciliter notre entreprise.

L’hon. M. Brack: Interrogera-t-il ces messieurs devant nous ou en parti-
culier? :

L’hon. M. Danpuranp: Le colonel Biggar a exprimé I'avis que, afin de sim-
plifier le travail et de le réduire h 'essentiel, il devrait peut-étre appeler les
membres de ces deux groupes séparément & son étude, ou aller lui-méme les ren-
contrer & Montréal ou toute la documentation se trouve. M. Meighen et moi-
méme n’avons exprimé aucune opinion sur la méthode que le colonel Biggar
doit suivre; mais notre conseil estime qu’il pourra considérablement simplifier
la besogne en discutant avec ces messieurs, et en déterminant ce qu'il doit les
prier de produire devant ce Comité, en fait de documentation et & d’autres
égards. Cette facon de procéder nous a paru raisonnable, au sénateur Meighen
et & moi-méme. Aprés que nous aurons interrogé ces témoins, nous monterons
un peu plus haut pour arriver a 'exécutif, y compris les présidents qui, je crois,
ont donné inst:uctions aux comités de coopération d’étudier certains problemes
et de leur faire rapport. Il me semble que I'enquéte couvrira ainsi un champ
considérable. Nous pourrons, en' méme temps, étre amenés & établir une com-
paraison entre le résultat que la coopération a produit et celui qu’elle pourrait pro-
duire, et & étudier aussi ce que pourrait accomplir uné administration unifiée.
Mais c’est une question qui découlera de la discussion.

L’hon. M. Murpock: Les témoins qui paraitront devant le Comité préte-
ront-ils serment de dire la vérité, toute la vérité et rien que la vérité?

L’hon. M. Danpuranp: Nous en avons causé avec le colonel Biggar. Le
sénateur Meighen et moi-méme doutons de la valeur d’une pareille procédure
dans une enquéte ot la plupait des témoignages seront déposés sous forme
d’opinions.  Nous pourrons décider, au cours de I’enquéte, de demander & cer-
tains témoins de préter serment; d'une facon générale, je crois fermement que
I'objet de notre enquéte ne nous autorise pas & prendre une décision préalable.

L’hon. M. Haroy: Le Président. peut-il nous dire si ce Comité a le pouvoir -

d’exiger I'examen de la correspondance et des autres documents des comités de
coopération?
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Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Oui.
Le trés hon. M. MercHEN: Oui.

L’hon. M. Haroy: Les opinions de ces davers témoins seront forcément con-
tradictoires et nous laisseront plus ou moins dans l’mcertltude a moins qu’elles ne
s’appuient sur des documents qui attestent des progrés per10d1quement réalisés.
Pouvons-nous exiger 'examen des documents du Pacifique? Ce n’est pas un che-
min de fer de 'Etat.

L’hon. M. Murpock: Nous connaissons assez bien les opinions. Deés que nous
verrons entrer un témoin, nous nous ferons une idée assez juste de son opinion.
Mais je comprends que le Comité désire étre informé de faits exacts pour servir a
I'édification de la population du pays sur cette question souverainement impor-
tante; aussi me semble-t-il que nous devrions obtenir quelque chose de mieux
deﬁm et de plus concret que des opinions.

L’hon. M. Daxpuraxp: En réponse & mon honorable ami, le sénateur Hardy,
je puis dire que nous sommes tous d’avis, je pense, que si des documents sont de
nature & appuyer les opinions exprimées, ou a confirmer des faits, ces documents
doivent étre produits. Nous pouvons sans doute ordonner au Chemin de fer
National de nous fournir ces documents.

Le trés hon. M. MricaeN: Ou au Pacifique.

L’hon. M. Danpuranp: Ou au Pacifique, parce qu’il comparaitra devant
nous.

L’hon. M. Murpock: Le pouvons-nous?

Le prESENT (I’hon. M. Beaubien): Certainement. Nous avons le pouvoir
de les exiger. g

Le trés hon. M. MEeicHEN: Ce pouvoir nous est conféré par la résolution qui
institue le Comité. :

Le préSIDENT (I’hon. M. Beaubien) : La résolution énonce: “Et que lui soit
conféré le pouvoir de requérir des personnes et des documents.”

L’hon. M. Danpuraxp: Je me demande si ce Comité devrait adopter une
résolution autorisant le colonel Biggar a obtenir communication des documents et
archives qui lui sont nécessaires pour la prepalatlon de sa cause.

Le trés hon. M. MEiGHEN : Je ne crois pas qu'une pareille résolution lui donne
plus d’autorité. Je ne crains pas du tout qu’on Iui refuse Paccés des documents,
mais il ne me semble pas que nous puissions lui déléguer une pareille autorité.
Nous devons exercer cette autorité dans la forme réguliére que prévoit la loi, dans
le cas de refus de produire les documents requis.

L’hon. M. DanpuranD: Je pensais que le colonel Biggar pourrait avoir besoin
de consulter quelques documents, cartes ou autres archives qui se trouvent au
département des Chemins de fer. Il devrait avoir quelque autorisation de se pré-
senter dans ce département.

Le trés hon. M. MEercHEN: La résolution qui le nomme conseil du Comité lui
suffit pour obtenir la documentation du ministére du Transport.

L’hon. M. DaxpuranDp: Je voulais m’assurer que le département permettrait
l'acces de ces archives au colonel Biggar, si le Comité exprimait le” désir qu'il y
ait accés. M. Yates pourrait-il nous dire si les déclarations que nous venons de
faire, le sénateur Meighen et moi, justifieraient le département de communiquer
au colonel Biggar les documents qu’il demanderait & consulter?

M. Georce W. Yates: Ces déclarations suffiraient, monsieur, pour ce qui con-
cerne la documentation départementale Mais je me demande si ces instructions
s’appliqueraient, par exemple, a la documentation recueillie par la Commission
Duff. On a fait allusion & une carte, tout & ’heure. Le Pacifique a déposé une
véritable carte des chemins de fer du Canada d’une grandeur de moins d’un tiers
de celle qui est appendue ici, et sur laquelle sont indiqués les troncons & abandon-
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ner et toutes sortes d’autres choses de ce genre. Pour la punition de mes péchés,
j’ai été mélé & la Commission royale, et nous avons, au département, toutes les
pitces et tous les documents qui ont été produits devant la Commission. Il s’agit
de savoir ¢ils peuvent étre produits, sur demande au département. s
Le trés hon. M. MeicHEN: Ces piéces et documents sont confiés & la garde du

département? .
M. Yates: Oui; mais ils ont été produits & la Commission Duff.
Le trées hon. M. MEIGHEN: Je ne crois pas que le département les laisse
sortir; mais il permettrait certainement au colonel Biggar de les voir. Il
permettrait aussi bien & un fonctionnaire compétent de les apporter ici.

M. Yares: Je crois que oui. >
I’hon. M. DaxpuraxDp: J’en conclus que le Comité autorise le colonel Biggar
& demander la production de documents. Et voila qui doit suffire au département.

M. Yares: Oui, monsieur.

L’hon. M. RosinsoN: Se propose-t-on d’appeler d’autres témoins que ceux qui
appartiennent aux chemins de fer, ou allons-nous limiter cette enquéte aux
autorités des chemins de fer?

TL’hon. M. Haic: Je crois que nous devrions assigner le professeur Jackman,
il dit que nous sommes une bande de tétes-folles. J’aimerais & rencontrer ce
monsieur.,

L’hon. M. Daxpuranp: J'ai déja déclaré que, & mon avis, les deux ou trois
sénateurs qu’il a ainsi qualifiés, sans mentionner leurs noms, sont assis autour
de cette table. :

Le trés hon. M. MEeiGHEN: Je crois en étre un. Moi-méme, je préférerais en-
tendre des témoins intelligents.

L’hon. M. Danxpuranp: Le sénateur Robinson a demandé si nous avions
I'intention d’assigner des témoins étrangers & la fraternité des chemins de fer.
Peut-étre n’est-il pas possible de répondre maintenant & cette question. Je
prierais mon honorable ami de réserver sa question jusqu’a ce que nous en ayons
fini avec la fraternité des chemins de fer.

L’hon. M. Hata: Monsieur le Président, je crois que nous devrions notifier le
professeur Jackman qu’il sera appelé 4 comparaitre, en sorte qu’il ne devra pas
aller prendre des vacances d’été en Floride ou ailleurs.

L’hon. M. Brack: Monsicur le Président, je désire poser une question pour
ma propre information. Des recommandations trés précises et trés claires ont
¢té proposées aux chemins de fer en vue d’économies qui pouvaient étre opérées,
mais qui n'ont pas été opérées. Ce qui revient 4 prétendre que le comité mixte
de six membres n’a pas été aussi loin qu’il aurait da aller. Nous voudrions savoir
pour quelles raisons ce comité n’a pas fait davantage pour éliminer le double
emploi et des dépenses de différente nature. Il est bien possible que tous les trois
membres d'un méme comité n’aient pas partagé le méme avis; il est possible
qu’un ou deux membres de chaque groupe aient préconisé de plus amples épargnes
qui ont soulevé de sobjections chez l'autre ou les autres membres du comité.
Aussi me semble-t-il que nous pourrions faire comparaitre devant nous, 4 un
moment donné, tous les six membres de ce comité mixte, nonobstant I'information
que le colonel Biggar pourra avoir tirée d’eux. Si les déclarations de 'un ou de
quelques-uns des membres de ce comité mixte ne nous satisfont point, nous
devrions pouvoir interroger les autres.

L’hon. M. Daxpuranxp: Nous nous exposons & rencontrer ‘un obstacle.
Lorsque nous interrogerons des membres de ce comité mixte de coopération, nous
pourrons étre informés que ces comités agissaient suivant les instructions de leurs
supérieurs, l'exécutif conjoint, d’étudier tel et tel probléme, et qu'ils se sont
limités au mandat dont ils ont été chargés. Il serait sans doute intéressant de
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yoir de quelle fagon le comité mixte de coopération a abordé l'étude des pro-
~ blémes qui lui ont été soumis; mais il est possible que nous ayons a interroger
~ des personnes en plus haut lieu pour apprendre pourquoi ce comité de coopération
" n’a pas eu un plus grand nombre de problémes & étudier.

L’hon. M. Brack: Pour découvrir qui a dit: “Vous irez jusque la, et pas

- plus loin”.

L’hon. M. Murpock: Malheureusement, il arrive parfois que des personnes
qui font des affaires ensemble concluent entre elles une entente amiable. J ’a!
entendu dire 4 diverses reprises—sans savoir si la chose est exacte ou non—que s1
les comités de coopération, composés chacun de trois membres représentant
chaque chemin de fer, ne purent arriver i certaines conclusions pour mettre en
commun quelques services des deux réseaux, comme la loi le prescrivait, la raison
en est tout simplement qu’un réseau ou 'autre désirait recueillir la plus grosse
part des bénéfices devant en résulter. Pourrons-nous arriver 4 nous faire une idée
exacte de la situation si ces messieurs ne sont pas mis sous serment, et requis de
nous fournir toutes les précisions qu'ils peuvent posséder? On attribue a cette
prétendue attitude des réseaux ferroviaires la raison de leur abstention & faire
ce que nous constatons qu’il n'ont pas fait. On nous dit qu’ils ont réalisé des
épargnes de quelque $2,000,000; et cette épargne provient en grande partie—il
me semble équitable de dire que c’est pour la partie la plus importante—du con-
gédiement d'un asez grand nombre d’employés des chemins de fer. Nous devrions
nous assurer de cela, s’il est possible de nous en assurer de quelque fagon.

L’hon. M. Hatc: Monsieur le Président, je suis d’avis, comme avocat, que
nous n’avons pas besoin de décider maintenant si nous allons faire préter serment
a ces messieurs. Nous aurons loisir de prendre cette décision, lorsque le colonel
Biggar annoncera les témoins. S'’ils ne nous donnent pas de réponses satis-

- faisantes, nous pourrons alors exiger qu’ils prétent serment. Le colonel Biggar

lui-méme nous dira de reste si les témoins ne répondent pas d'une facon satisfai-
sante, et il recommandera qu’ils soient assermentés. Chacun de nous pourra
faire la méme proposition, s'il le juge nécessaire.

L’hon. M. DaxpuraNnD: Je désire attirer I'attention de mon ami, le sénateur
Murdock, sur ce point. Si un réseau favorisait fortement un plan qu’il estimait
devoir produire des économies, et que I"autre réseau objectét & ce plan, la premiére
compagnie pouvait, en vertu de la loi, demander la nomination d’un conseil
d’arbitrage. Nous aurons & nous enquérir si les deux compagnies se sont jamais
trouvées dans le cas de justifier 'une d’entre elles de réclamer cet arbitrage.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Est-ce tout?

L’hon. M. DanbpuranD: Avant de nous séparer, je voudrais consigner au
procés-verbal une lettre que j’ai recue de I’honorable M. Howe, ministre du
Transport, et dont j’aurais donné lecture au Sénat le 30 mars, mais cette lettre
m’a été remise trop tard. La veille, j’avais déposé sur le bureau le rapport des
Chemins de fer Nationaux du Canada, pour l'exercice 1937, accusant un déficit
de $42,345867.99. J’ai soumis cette lettre au sénateur Meighen, et il croit
qu’elle devrait étre consignée au procés-verbal, en sorte que les membres du
Comité puissent I'étudier et réfléchir aux questions qu’elle pourra leur inspirer.
Voici cette lettre:

Déricir pE Caisse pu NarioNarL-Canapien, $42,345,867.99

Relativement & votre demande sur cette question, j’ai marqué les
pages 12 et 13 du rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du
Canada 1937, que vous avez déposé hier sur le bureau du Sénat.

Vous noterez, dans le rapport, que les recettes nettes d'exploitation
des opérations ferroviaires durant I’année s’élevérent & $17,607,750, soit une
augmentation de quelque $2,475,000 sur 1936. La récolte déficitaire des
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céréales a défavorablement affecté les recettes, et on a di porter au
compte des dépenses d’exploitation 'augmentation des frais de main-d’ceu-
vre et de matériaux. Le relévement des salaires a cotité $2,798,000 en 1937,

et les augmentations des prix des matériaux représentent quelque $3,500,-

I’augmentation des recettes nettes d’exploitation des Chemins de
fer Nationaux du Canada ($2,475,000) a dépassé de 16% les chiffres de
1936, & comparer avec une augmentation de 1.7% ($479,000) pour le
Pacifique-Canadien et avec une diminution de 6.6% ($74,000,000) sur les
voies de premiere classe des Etats-Unis.

Les recettes nettes de l'exploitation ferroviaire, qui s’élevaient &
$17,607,750, ont été réduites de $5,635,174, par le prélevement des impots
ferroviaires. Les locations d’outillage, ete., accusent un montant net paya-
ble de $3,583,837; les propriétés exploitées séparément accusent une perte
de $1,130,521; Pamortissement de l'escompte sur la dette consolidée
s'éleve & $938,729, et les charges au compte des profits et pertes, & $317,314.
D’autre part, le produit des valeurs et des autres comptes divers a rap-
porté $2,084,865, et I'exploitation des hotels a produit quelque $200,087.

En comprenant tous ces articles, I’encaisse disponible, avant le, ser-
vice des intéréts, s’élevait a $8,287,228, soit une augmentation de $1,878,317
sur celle de 'année précédente.

Les intéréts sur la dette consolidée envers le public s'élevait a
$48,888,5645, et les intéréts payables sur les préts de I'Etat s'élevaient a
$1,744,551. On verra donc que, aprés le payement des intéréts, le déficit
se chiffre par $42,345 868 — :

C’est le chiffre indiqué.

—soit une diminution de $957426 sur 1936.

Le chiffre indiqué de $1,744,551, qui représente les intéréts sur les
préts de I'Etat, comprend des intéréts de $59,798, sur des emprunts provi-
soires affectés au remboursement; ces intéréts ont toujours été acquittés.
Les intéréts de $1,684,753, précédemment courus, mais non acquittés, cou-
vrent des emprunts & compte du capital.

Deux articles qui, par le passé, ont été traités comme ne comportant
pas de mouvements de fonds, sont maintenant imputés au C.N.R. comme
des montants devant étre payés en espéces. Ils représentent l'escompte
sur la dette consolidée, dont l'acquittement a été pour la premiere fois
exigé en espeéces en 1936, ainsi que les intéréts sur des emprunts en espéces
imputables au compte du capital, dont acquittement a été pour la premiére
fois exigé en 1937. Pour I'année en question, ’escompte sur la dette conso-
lidée s'est élevé & $938,729, et les intéréts dus & I'Etat sur les emprunts
provisoires imputables au compte du capital, & $1,744,551. Si les méthodes
de comptabilité n’avaient pas été revisées, les résultats de 1937 auraient
accusé une amélioration correspondante et auraient permis d’établir une
comparaison plus précise avec les résultats des années précédentes.

L’hon. M. Coré: Monsieur le Président, nous désirons tous examiner,
aussl minutieusement que possible, le systéme de coopération des chemins de fer
anglais, et aussi le systéme francais que vous avez vous-méme mentionné.

_ Ne serait-il pas utile que notre conseil s’emploie & réunir toute 'information
qu’il pourra se procurer sur ces deux sujets, et éviter ainsi des retards?

L’hon. M. DanpuranDp: Je vais signaler au colonel Biggar le relevé contenu
dans mes remarques du 30 mars. Ce relevé provient des services économiques des
Chemins de fer Nationaux du Canada. Le colonel Biggar pourra voir si ce relevé.
couvre la situation tout entiére, ou si le sujet nécessite d’autres éclaircissements.

L’hon. M. Cotg: 11 nécessite sans doute de nouveaux éclaircissements.
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| L’hon. M. DANDURAND: Je ne sais pas.

3 Le trés hon. M. MEIGHEN: Je me demande ot nous pourrions trouver de plus
| amples indications sur I'organisation du systéme anglais, et sur les résultats qu’il
| a produits. Peut-étre se trouve-t-il quelqu’un, au bureau de Sir Francis Floud,
| qui ait fait une étude de la question. Le département du Transport posséde sans
1 doute une vaste documentation sur ce systéme, et le Pacifique-Canadien pourrait
i aussi nous fournir des renseignements. Nous pourrions aussi en demander & la
- Commission des Chemins de fer.

L’hon. M. DaxpURAND: Oui. ;

. Le présmeNT (hon. M. Beaubien): Le ministre de France pourrait peut-
| étre nous procurer de l'information sur le systéme francais. La loi qui le concerne
~ a 6été adoptée en juillet 1937. ;

‘ L’hon. M. DANDURAND: Je vais le demander au ministre.

L’hon. M. Murpock: Vaudrait-il la peine de demander & Washington un rap-
port sur les résultats de la consolidation des chemins de fer américains en temps
de guerre? Mais il se pourrait que toute cette information soit classée avec les
détails des dépenses supplémentaires que la guerre a occasionnées, en sorte que
cette documentation ne nous servirait gueére.

Le trés hon. M. MeicaeN: C’était terrible.

L’hon. M. Murpock: C’était épouvantable, je sais. Aussi ne me semble-t-il
- pas que ces données puissent servir & nos fins. En tout cas, les administrations
~ des chemins de fer ont été coordonnées aux Etats-Unis.

» L’hon. M. DanpuraND: Mais nous ne nous inquiétons que de nos propres
| maux.

Le Comité s’ajourne jusqu’a mercredi, 4 mai, & 11 heures de 'avant-midi.
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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des procés-verbaux du Sénat, 30 mars 1938)

Résolu: Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens les
plus efficaces de remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer
au pays et d’alléger les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire

rapport, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et documents;
que ledit Comité se compose de vingt sénateurs,

Ordonné: Que ledit Comité spécial soit composé des honorables sénateurs
Beaubien, Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig,

Hugessen, Horsey, Jones, Hardy, McRae Meighen, Murdock, Parent Robmson,
harpe et Sinclair.
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PROCES-VERBAL
SENAT, :

MEeRcREDI, le 4 mai 1938.

' Le Comité spéeial institué pour s'enquérir des moyens les plus efficaces de
| remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et d’ alleger
- les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire rapport, se réunit &
onze heures du matin.

Le trés hon. M. Graham et 'hon. M. Beaubien président conjointement,
Le colonel O.-M. Biggar, C.R., conseil du Comité.

' Le PrESIDENT (le trés hon. M. Graham): Quel est le programme de la
- réunion, messieurs?

, Colonel Bicear: Monsieur le président, je crois que le Comlte désirerait
| commencer par prendre connaissance des chiffres qui concernent l’exploitation,
ainsi que les autres opérations des chemins de fer, depuis 1931, C’est la derniére
| année & laquelle s’est arrétée la Commission Duff; et le Comité a décidé d’en
| faire le point de départ de son enquéte. En vue de mettre ces chiffres a date,
| M. Wrong, du Bureau de la Statistique, a dressé quelques graphiques et tables
| qui, je pense, vous rendront la situation fort intelligible. Je recommande, par
| conséquent, que nous prenions connaissance de ces tableaux.

Le pRESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Etes-vous prét?
M. BiceAr: Oul.

Le présENT (I’hon. M. Beaubien): Le Bureau de la Statistique a préparé
des graphiques et des tables qui me semblent devoir intéresser vivement le
Comité. Nous en avons des copies pour chacun des membres du Comité. L’un de
~ ces petits albums verts est intitulé “Graphiques”, et I'autre est intitulé “Tables”.

Les numéros des tables contenues dans un album, correspondent aux numéros

des graphiques contenus dans l'autre. Quelques membres du Comité pourront
étre d’abord attirés par les chiffres indiqués dans les tables, et d’autres préfé-
reront se reférer aux graphiques. On pourrait dire qu’un album contient les
paroles, et que 'autre contient la musique.

Je crois devoir attirer d’abord lattention du Comité sur le premier de ces
~ graphiques, numéroté “Graphique 1", auquel ne correspondent les chiffres d’au-
cune table, parce que ce graphique porte ses propres chiffres.

Le trés hon. M. MricHEN: Est-ce qu'il n’y a pas d’index de ces graphiques?

M. Bicear: Les graphiques correspondent aux tables. Les numéro de
chaque graphique est le méme que celui de la table correspondante. Ces tables
et graphiques sont nouveaux et ont été préparés pour les fins du Comité.

Le premier de ces graphiques a été dressé seulement pour montrer que le
probléme qui nous occupe couvre une période relativement courte. Ce graphique
- est le seul qui remonte avant 1923; il remonte méme & 'année de la Confédéra-
- tion, 1867. Vous aurez constaté par vous-mémes que la date qui figure au bas
de ce graphique, dans le coin gauche, est erronnée, puisqu’il marque 'année 1967.
Ce devrait étre 1867. La ligne grasse qui commence & peu pres au deux-tiers
de la hauteur du graphique et qui porte le chiffre de 3463, & son extrémité de

2

gauche, indique la population du Canada & cette époque, soit 3,463,000 Ames.
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Le trait noir montre l'augmentation graduelle de la population, jusqu’a 1936.
En comparaison de cette ligne de la population, un autre trait, représentant la
voie ferrée, commence un peu plus bas, et traverse presque aussitot la ligne de
la population, vers I'année '72, et monte jusqu'au coin supérieur, & droite du
graphique. Cette ligne indique le nombre de milles de chemin de fer en exploi-
tation d’une année a l'autre. Vous remarquerez que, de 67 & '72 ou 73, le
parcours des chemins de fer en milles était trés faible en proportion de la popu-
lation, et qu’il a augmenté jusqu’'en 1916, alors qu’effectivement la ligne devient
horizontale durant les vingt-deux dernieres années. Les deux lignes deviennent
alors & peu pres paralleles. Le parcours des réseaux ferroviaires n'a presque pas
augmenté, en proportion de la population, durant ces vingt-deux derniéres années.
Le présmeENT (le trés hon. M. Graham): Ce graphique indique tous les
chemins de fer? '

M. Bicear: Tous les chemins de fer au Canada. La ligne au-dessous, qui
commence avec le chiffre 19,358,000, indique les recettes des chemins de fer. On
n’a pas pu se procurer de facon précise ce chiffre avant ’76. Comme vous le
constaterez, cette ligne monte au plus haut point en 1928, ou elle atteint le chiffre
de 563,732,000. De 28 jusqu’aujourd’hui, les recettes fléchissent d’abord & un
point de baisse, puis elles remontent au chiffre de 350,768,000 qui figure &
Iextrémité de droite.

Le trés hon. M. MeicHEN: Vous n'indiquez pas le chiffre que représente le
point de baisse? ;

M. BieGar: On peut le lire; mais je n’en ai pas pris note.

Le trés hon. M. MeicHEN: Il représenterait un fléchissement d’environ
100,000,000? -

M. Bieear: Oui, les graphiques suivants l'indiqueront. Celui-ci ne tend
qu’a établir une comparaison entre le nombre de milles de chemins de fer, les
recettes des chemins de fer et la population.

Vous remarquerez que, proportionnellement & la population, les recettes des
chemins de fer accusent une augmentation substantielle jusqu’en 1918, que l'aug-
mentation est alors trés peu marquée, qu’elle subit un fléchissement depuis 1918,
et que jusqu'a 1928, la proportion des recettes et de la population ne varie pas
beaucoup. Mais & partir de 1928, la baisse est trés marquée dans les recettes,
en proportion de la population, aussi bien qu’en proportion du parcours.

La ligne suivante est une ligne brisée, commencant en 1906, avec le chiffre
1,447. Elle représente le nombre total des véhicules & moteur enregistrés. Cette
Cette ligne accuse une augmentation extrémement rapide et continue par rapport
a la population et au parcours, jusqu’en 1928 on constate alors un léger fléchis-
sement; mais la ligne va bientdt reprendre, en 1936, le niveau de 1928.

Enfin, une derniére ligne, qui commence, au bas du graphique, & 3,519 et
monte jusqu’a 186,952, indique simplement l'enregistrement des véhicules de
transport commercial. Je tiens & avertir le Comité que ni I'une ni l'autre de ces

deux derniéres lignes ne peut étre considérée comme ayant une signification
absolue.

L’hon. M. Parent: Ces véhicules ne paraissent pas représenter quelque
concurrence avec les chemins de fer, parce que la ligne qui les représentent n’est
pas parralleéle aux lignes qui représentent les voies ferroviaires.

M. Bicear: Cependant, dans la mesure ol elle exprime quelque chose, cette
derniére indique 'étendue de l'accroissement de la concurrence des véhicules a
moteur, par rapport aux chemins de fer. Cette concurrence commence en 1916,
et devient de plus en plus sérieuse, avec les années. Mais ce qu’il faut noter,
c’est qu’aucune province—je crois pouvoir dire aucune—ne fournit de chiffres
exacts au sujet du trafic routier. Il n’est pas possible de faire mieux que d’indi-
quer ce chiffre tout sec des enregistrements, parce que I'enregistrement considdére
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~ comme véhicule aussi bien un fourgon d’une seule tonne qu'un fourgon de dix
tonnes. Il ne fait aucune distinction entre la voiture de livraison d'un épicier
et le fourgon servant au gros transport routier. La situation peut étre pire que
cette ligne ne l'indique;; elle peut aussi n’étre pas aussi mauvaise. On n'en sait
rien; on sait seulement que ces chiffres sont ceux de l'enregistrement,

L’hon. M, Danxpuranp: Vous rapportez les enregistrements de véhicules &
moteur depuis 1906, sans spécifier les types de véhicules.

M. Bicear: Cette indication comprend tous les véhicules & moteur.

L’hon. M. Danpuranp: Mais la seconde ligne indique les enregistrements

2

de véhicules & moteur commerciaux.

1 M. Bicear: C’est une partie du total précédent. L’objet de ce graphique—
~ établi & échelle logarithmique, comme vous le constatez, de facon que les lignes
. puissent facilement se comparer—est seulement de donner un tableau d’ensemble
de toute la situation, pour ce qui concerne ce genre de transport. Rien dans ce
graphique ne concerne le transport par eau. La, encore, j’aurai l'occasion
d'avertir le Comité que les chiffres disponibles ne sont pas complets, comme ils
le sont dans le cas des chemins de fer.

L’hon. M. Sincrair: Cette derniére ligne que vous avez expliquée, et qui
indique l'enregistrement des véhicules commerciaux, s’applique seulement au
transport en tonnes, n’est-ce pas? Elle ne s’applique pas & l'entregistrement des
voitures privées?

M. Bigear: Non; cette derniere ligne indique seulement 1’enregistrement
des véhicules de commerce. L’avant-derniére ligne représente tous les véhicules
a moteur.

L’hon. M. Moraup: Des véhicules servant au transport des marchandises et
aussi des véhicules servant aux voyageurs?

Le trés hon. M. MuicHEN: Par véhicules & moteur commerciaux enregistrés,
entendez-vous les véhicules commerciaux qui sont la propriété de particuliers
faisant leur propre transport, plus des véhicules de location?

M. Bicear: Cela comprend aussi les véhicules de location, de méme que ceux
affectés au service d’omnibus et aux opérations de transport.

L’hon. M. Parent: Dans la mesure ou le chiffre des enregistrements est
connu. Malis vous avez déja dit que les gouvernements provinciaux ne donnent
pas tous le$ chiffres.

M. Bicear: Il n’existe pas de relevé comparable d'une province & l'autre, si
ce n'est le nombre des enregistrements.

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien): Cela comprend, je suppose, les taxis
dans les villes?

M. BicGar: Je ne saurais dire si les taxis sont enregistrés comme véhicules
commerciaux, mais j’ineline a croire qu’ils ne le sont pas. M. Wrong me dit que
les taxis ne sont pas compris dans les véhicules commerciaux.

Passons, maintenant, au deuxiéme graphique. Les chiffres sur lesquels est
établi ce deuxiéme graphique, se trouvent & la table n°® 2, & la premiere page de
la brochure qui contient ces tables. Le graphique 2 indique seulement le nombre
de milles de voies ferrées en exploitation.

L’hon. M. ParenT: Les chiffres indiquent les milliers de milles. Vous ne
prétendez pas que nous avions prés de 40,000 milles & ’époque ol commence ce
graphique?

M. Bigear: C’est en 1923. Ces graphiques commencent tous en 1923, pour
indiquer comment la situation a changé de 1923 & 1937. Si vous vous arrétez a
ligne supérieure qui figure dans ce graphique 2, vous verrez qu’elle indique le
parcours combiné du National-Canadien et du Pacifique-Canadien. Nous n’avons
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pas pris la peine d’y inclure les quelques milles de parcours des autres chemins
de fer. Au-dessous courent deux lignes: celle du haut représente comme un
tout le réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, et celle du bas repré-
sente les lignes canadiennes des Chemins de fer Nationaux du Canada. Enfin et
au-dessous, une autre ligne indique le parcours en milles du Pacifique-Canadien.
Si les membres du Comité désirent se référer aux chiffres, ils les trouveront dans
la table. De 1923 a 1937, le parcours total a augmenté de 35,263 milles a 39,117,
soit une augmentation de 3,854 milles. On me dit que la petite créte qui montre,
en 1930, la ligne du National-Canadien représente l’addition du parcours du
Central Vermont Railroad au réseau du National-Canadien, alors que 'augmen-
tation qu’accuse le Pacifique-Canadien, de 1926 a 1933, représente principalement
ses lignes de 1’Ouest.

Le graphique suivant, n°® 3-A, indique le tonnage du transport opéré, et il
illustre clairement la réduction qui s’est produite dans le tonnage réel du trans-
port opéré par les deux réseaux. La ligne du haut, la ligne mince et continue,
représente le réseau entier du National-Canadien. La suivante, la ligne grasse
et continue, représente les voies du National-Canadien au Canada. La ligne
inférieure, brisée, représente le Pacifique-Canadien. Si vous prenez, par exem-
ple, la ligne qui indique les voies canadiennes du National-Canadien, vous vous
rendrez compte que le nombre de tonnes de marchandises transportées en 1923
accusait un total de 47.2 millions, et que, aprés un affaissement, cette ligne
atteint 55.3 millions en 1928; elle tombe alors & environ 25 millions, puis remon-
te, en 1937, & 36.1 millions. Cette ligne est surtout intéressante en ce qu’elle
accuse une chute véritable de 23 p. 100 entre 1923 et 1937. Nous étions, en
1937, de 23 p. 100 plus bas qu’en 1923. Bien que moins sérieux, le fléchissement
se trouve aussi dans la ligne du Pacifique-Canadien, au bas du graphique; son
transport représentait 32.9 millions en 1923, et se réduisait & 29.8 millions en
1937. Au lieu de 23 p. 100, la chute ne représente que 9 p. 100.

Le troisiéme graphique porte le n° 3-B. La ligne unique qu’il contient est
une combinaison des deux tracés inférieurs que porte le graphique 3-A, et cette
ligne indique un chiffre total. Le mouvement général de cette ligne, comme vous
vous en rendrez compte, est exactement le méme que celui des trois lignes qui
figurent au graphique précédent.

Le graphique suivant, 4-A, indique le transport des voyageurs. Il accuse
une chute encore plus grave que celle qui s'est produite dans le transport des
marchandises et, ce qui est trés intéressant, ne montre aucun relévement en 1928.
Au lieu de suivre cette montée considérable que le graphique 3-A révéle en
1928 —montée qui comprend de fait les années 1925, 1926, 1927, 1928, 1929 et
peut-étre méme en 1930, pourriez-vous dire—la ligne qui marque le transport des
voyageurs fléchit continuellement depuis 1923 jusqu’en 1933, alors qu’elle
remonte quelque peu. Le transport des voyageurs par le National-Canadien, au
Canada, accuse 22.2 millions en 1923, et seulement 10.2 millions en 1937—soit
une chute de 46 p. 100. Le transport des voyageurs du Pacifique-Canadien est
un peu meilleur mais guére plus. En 1923, il marque 16.2 millions et descend &
7.8 millions—soit une chute de 42 p. 100. :

Le graphique suivant, 4-B, est une simple combinaison des tracés précé-
dents. Ce graphique ne concerne aussi, bien entendu, que le transport des
voyageurs,

Le graphique 5-A indique les recettes en tonnes-milles. Nous y retrouvons
le méme sommet que le graphique du transport des marchandises a accusé en
1928, cependant que la rechute n’est pas aussi accentuée. Au lieu d’étre de 23
p. 100 dans le cas des voies canadiennes du National-Canadien, cette rechute
n’est que de 21 p. 100; mais, dans le cas du Pacifique-Canadien, au lieu d’étre de
9 p. 100, comme dans V'autre graphique, la rechute est ici de 20 p. 100. Il y a
done ﬁechlssement de 20 p. 100 dans le chiffre des recettes en tonnes-milles.

Le graphique 5-B est une combinaison des deux tracés du graphique 5-A.
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Le graphique 6-A indique le transport des voyageurs en milles, et nous donne
| A faire une curieuse observation. Par exemple, dans le cas du Pacifique-Canadien,
" le transport des passagers en milles indique une proportion de 14.01 p. 100 en
1923, par mille de voie ferrées, et tombe & 8.2 p. 100 en 1937, soit une chute de
41 p. 100. La méme chute, dans le cas des lignes canadiennes du National-

Canadien, est de 35 p. 100. ae
Le trés hon. M. MetHEN: Vous en étes au graphique 6-A?
M. Biccar: Oui.

Le trés hon. M. MercHEN: Comment arrivez-vous & ces “milliards”?

M. Bicear: Les chiffres 14.01 milles concernent le Pacifique-Canadien.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Ce graphique porte comme titre: “Recettes en
voyageurs-milles”? :

M. Bigear: Je vous demande pardon; j’ai placé le point par erreur, il faut
lire 1.40 et .82.

L’hon. M. Sinerair: Quel est le pourcent de la diminution?

M. Biccar: La diminution accuse 41 p. 100 dans le cas du Paciﬁque-Cana—
dien, et 35 p. 100 dans celui du National-Canadien. Les lignes canadiennes du
National-Canadien ont fléchi de 1.33 & .87.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Je n’arrive pas du tout a suivre vos chiffres. Il
me semble qu'’ils tombent beaucoup plus que 41 p. 100.

M. BiceAr: Ce chiffre a été établi & mon intention par régle & calcul.
Le trés hon. M. MricaEN: Le Pacifique-Canadien a quelque peu dépassé

. 1.50 en milliards, et il tombe au-dessous de 75. C’est une diminution de plus

de 50 p. 100.
M. Bicear: Je crois que c’est assez correct, monsieur Meighen.

Le trés hon. M. MEicaEN: Vous mesurez le point le plus bas en partant du
point le plus élevé que marquent les tables. Je mesure du point le plus élevé
jusqu’au point le plus bas que marque le graphique.

M. BicGAr: Vous arrivez sans doute & un chiffre différent, si vous suivez ce

~ procédé.

L’hon. M. DaxpuranDp: Le fléchissement du Pacifique-Canadien accuse une
proportion de 41 p. 100?

M. BicGAr: Oui; et les lignes canadiennes du National-Canadien accusent
un fléchissement de 35 p. 100.

L’hon. M. Haig: Quelle proportion de cette augmentation du transport des
voyageurs est attribuable & l'introduction des taux spéciaux pour les voyageurs?

M. BiceAr: Je ne le sais pas.

L’hon. M. Haig: Je crois que ces taux spéciaux ont été établis vers 1932 ou
1933; et ils me semblent expliquer cet accroissement.

Le prEspENT (I’hon. M. Beaubien): Vous avez dit que certains chiffres se
rapportent aux lignes canadiennes du National-Canadien?

M. Bicear: Oui.

Le prRESIDENT (’hon. M. Beaubien) : Le Pacifique-Canadien a des lignes aux
Etats-Unis; ne sont-elles pas du tout comprises?

M. Bicear: Elles sont comprises.

Le PrESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Celles du National-Canadien ne sont
pas comprises?

M. Bicear: Les lignes que le National-Canadien posséde aux Etats-Unis
sont comprises dans les lignes minces et continues.
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L’hon. M. Hatc: Monsieur le président, je désirerais bien avoir un exemplaire |
des tables et des graphiques. N’en déplaise & mon honorable ami de Brockville,
je suis membre de ce Comité. : 1

L’hon. M. Harpoy: J'objecte & de pareilles allusions.

L’hon. M. Haic: Vous pounvez objecter, si vous voulez. Vous pouvez me
faire taire dans un comité, ma&aon dans celui-ci.

M. Bicear: Vous pouvez sauter le graphique 6-B. C’est une combinaison §
des graphiques précédents. '

Les lignes que le Pacifique-Canadien exploite aux Etats-Unis sont indiquées
dans le méme tracé.

Le prESIENT (I’hon. M. Beaubien) : Je ne comprends pas pourquoi les lignes §
du National-Canadien, aux Etats-Unis, ne sont pas comprises dans les chiffres qui §
se rapportent au National-Canadien. '

M. Bicgar: Elles sont comprises dans le tracé qui se rapporte aux réseaux du
National-Canadien. C’est pourquoi chacun de ces graphiques porte deux lignes se
rapportant au National-Canadien. L’une de ces lignes concerne le réseau tout
entier, et I'autre les lignes canadiennes seulement.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Dans le graphique 6-B, vous avez inclus
les lignes du National-Canadien aux Etats-Unis?

M. BicGar: Non; ce tracé indique seulement les lignes canadiennes du
National-Canadien.

Le prEsmENT (I’hon. M. Beaubien): Elles comprennent les lignes du Paci-
fique-Canadien aux Etats-Unis?

M. Bicear: Oui,

Le prEsipENT (I'hon. M. Beaubien): Pourquoi?

M. Bicear: A seule fin d’établir la situation au Canada.

Le prisipENT (I'hon. M. Beaubien): Mais vous indiquez les lignes que le
Pacifique-Canadien posseéde aux Etats-Unis?

M. Bicear: Le Pacifique-Canadien ne fait aucune distinction dans ses rap-
ports au Bureau.

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien) : Ne pouvez-vous pas obtenir des chiffres
d’ensemble?

M. WronG: Ces voies ne couvrent qu'un faible parcours dans le territoire du
Maine.

L’hon. M. SiNcraIr: Le fléchissement de 35 p. 100 correspond-il & la premiére
ou a la deuxiéme colonne de la table 6?

M. Biccar: D’aprés mes notes, monsieur Sinelair, la proportion de 35 p. 100,
dans ce cas particulier, s’applique & 1'un et a 'autre des deux tracés qui concernent
le National-Canadien; ces deux tracés établissent exactement la méme proportion.

Prenons, maintenant, le graphique n® 7 qui indique la densité du transport
des marchandises, et dont il n’y a pas lieu de vous importuner. Ce graphique a
son importance, mais il ne sera pas nécessaire de I’étudier en détail. Il indique les
milliers de tonnes-milles par mille de voie ferrée.

Le trés hon. M. MEiGHEN: C’est la quantité de tonnes transportées par mille,
d’une part, en comparaison du nombre de milles de voies ferrées.

M. Bicear: Et cette quantité est divisé par le nombre de milles de voies
ferrées. Vous remarquerez que cette ligne a considérablement fléchi. La densité
de ce trafic a diminué de 33 p. 100 quant au Pacifique-Canadien, de 25 p 100
quant au réseau du National-Canadien, et de 27 p. 100 quaut aux lignes cana-
diennes du National-Canadien.
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. Le trés hon. M. MEicHEN: Cependant, cette diminution est partout plus forte
dans le trafic du National-Canadien que dans celui du Pacifique-Canadien.

M. Bicear: Oui. Le trafic du Pacifique-Canadien a accusé une plus forte
densité durant toutes ces quinze années.

L’hon. M. ParexT: Vous voulez dire la densité de la diminution, et nonApas
de 'augmentation.

M. Bieear: La densité signifie la quantité de tonnes transportées sur un
mille de voie ferrée, et divisée par le nombre de milles de voies.

L’hon. M. Parent: D’aprés ces chiffres, le Pacififique semblerait avoir
souffert plus que le National-Canadien?

M. Biggar: La densité de son trafic a faibli.

Le prEsmENT (I’hon. M. Beaubien) : La chute proportionnelle s’est produlte
entre 1923 et 1937. C’est d’importance.

Le trés hon. M. MeicueN: Il serait probablement plus exact de dire que,
vers 1929, la densité du trafic du Pacifique s’est plus longtemps maintenue au
sommet que celle du National-Canadien.

M. Bicgar: Il n’a pas été aussi intense.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Sauf &4 ce moment, il a été & peu prés le méme
d’un bout & l'autre.

M. Bicear: Oui. Les céréales de I’Ouest composaient une plus grande pro-
portion du trafic du Pacifique. Le grain a fourni au Pacifique un tonnage excep-
tlonnellement élevé en 1928, et c’est pourquoi le trafic du Pacifique a dépassé,
cette année-1a, celui du National-Canadien.

I’hon. M. HucesseN: Il ne me semble pas que les choses se soient ainsi
passées. D’aprés les chiffres, 'augmentation du National-Canadien fut d’envi-
ron $165,000,000, entre 1923 et 1928, et l'augmentation correspondante du Paci-
que ne fut que de $169,000,000

M. Bicear: En tenant compte de la différence indiquée par la ligne de
gauche, en 1923, on constate que, si le sommet peut paraitre plus élevé, il ne
Uest réellement pas beaucoup. Mais il est évident que le fléchissement du
Pacifique, en 1924, a été plus considérable que celui du National-Canadien.

Le N° 8 vous indique la densité du trafic des voyageurs; elle indique le
nombre de milliers de voyageurs transportés, sur une distance de un mille, par
mille de chemin de fer. Cette indication est nécessaire, parce que le nombre
de milles de voies en service varie de temps & autre. Vous avez la un fléchissement
constant, ou presque constant. Un léger relévement est accusé dans le réseau
du National-Canadien et dans les lignes canadiennes du National-Canadien,
entre 1923 et 1928; mais ce relévement cesse, et les courbes des deux chemins
de fer se poursuivent alors & peu prés parallelement. La densité du Pacifique a
baissé de 50%, et celle des lignes canadiennes du Nationl-Canadien, de 38%. Je
crois que le chiffre qui se rapporte au réseau du National-Canadien est de 39%.

Le N° 9, qui indique la moyenne du transport-marchandises, ne doit
pas arréter votre attention. Il n'y a guére de différence d’un point & 'autre de
cette courbe du National-Canadien. La ligne du Pacifique accuse un léger
fléchissement, en 23 et '24 ou ’'25. Ce fléchissement est de 12%. Dans la
moyenne, il n'y a guére de fléchissement dans le transport-marchandises du
National-Canadien

Le trés hon. M. MeicaeN: Ce graphique me semble le plus significatif de
tous. Il montre que les chemins de fer ont assez bien maintenu leur transport-
marchandises & longue distance. C’est dans les transports de courte distance
qu’ils ont perdu du trafic.

M. Biegar: Oui.
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Le graphique 10 montre la moyenne de parcours des voyageurs, et ici nous
- voyons toute autre chose. La moyenne de parcours des voyageurs, sur le Pacifi-
que, a sauté d’environ 88—je n’ai pas noté le chiffre—a environ 110 & 112
milles; et l'on constate une augmentation correspondante dans le réseau du
National-Canadien, dont la moyenne a sauté d’environ 60 a environ 85. L’aug-
mentation du parcours des voyageurs sur le Pacifique est de 23% et, sur les
lignes canadiennes du National-Canadien, de 46%. Pour ce qui se rapporte au
réseau, la différence n’est pas treés sensible. ;

Le graphique suivant, marqué 11-12A, est un peu plus compliqué, parce
qu'il a fallu distinguer entre le National-Canadien par opposition au réseau du
National-Canadien. Si vous suivez d’abord la ligne mince et continue qui
occupe la partie supérieure de ce graphique, et si vous le comparez avec la
petite ligne pointillée, au-dessous et du coté gauche, vous vous rendrez compte
que la premiére représente les recettes du réseau du National-Canadien et que
Pautre en représente les frais d’exploitation. IL’écart produit en 1923, entre ces
deux lignes, représente 21.1 millions de dollars. En 1928, l'écart est le plus
accentué et représente 54.8 millions de dollars. Les deux courbes se rejoignent
en 1931 et, dés lors, elles se suivent & faible distance; en 1937, I’écart représente
17.6 millions. Au-dessous, vous voyez une ligne qui représente les voies
canadiennes du National-Canadien, et les chiffres sont pratiquement les mémes.
La ligne grasse et continue indique les recettes des voies canadiennes du National-
Canadien, et la ligne grasse et brisée indique les frais d’exploitation au Canada.

Le graphique 11-12B donne les chiffres correspondants, pour le Pacifique;
il accuse un écart de 40.3 millions en 1923, de 61.9 millions en 1928, et de 28.2
millions en 1937. Le graphique 11-12C n’est qu'une combinaison des lignes
inférieures qui figurent aux graphiques 11-12A et 11-12B.

Le graphique suivant indique les deniers publics, ou plutot I'argent prove-
nant de lextérieur, qui a été fourni au réseau du National-Canadien depuis
1923 jusqu’a 1937. La ligne supérieure représente l'augmentation du montant
net des obligations en cours.

Le trés hon. M. MercHEN: C'est la ligne pointillée?

M. Bicear: Oui. La ligne continue représente les avances en espéeces au
National-Canadien; et le total de I’'argent fourni au National-Canadien, d’année
en année, serait représenté par une combinaison de ces deux courbes. Mais
peut-étre devrions-nous commencer & 1923. Considérant la ligne pointillée
comme représentant 18.596, elle marquait 471.9 en 1931. Elle fait une chute a
350.2 en 1935, et elle est maintenant remontée & 417.4.

Le trés hon. M. MercaEN: Comment arrivez-vous & montrer une diminution
dans les obligations nettes?

M. Biear: Parce que, si je comprends bien, certaines de ces obligations ont
¢té acquittées, et qu’elles ont été remplacées par des titres d’Etat.

Le trés hon. M. MeiGHEN: 11 y a d’autre différence que celle qui existe entre
une dette directe et une dette garantie, n'est-ce pas?

M. Bigear: 11 s’agit simplement d’un nouvel apport; et je ne sais vraiment
pas si cela signifie quelque chose.

Le prEsibENT (hon. M. Beaubien): Ce n'est pas une partie de la dette
envers le public que le gouvernement canadien a assumée, et qui est passée
d'une ligne a l'autre ligne?

M. Bicear: Voila le point; et c’est aussi pourquoi les deux figurent au méme
graphique, ‘

.L(’e {’RésmE_N'r ('hon. M. Beaubien): Si I'argent provenant du gouvernement
avait été fourni sous forme de nouvelles émissions de titres, ces titres seraient-ils
compris dans les obligations nettes?
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, M. Bicear: A la condition que ces titres fussent des titres de chemin de fer.
~ 1ls figureraient dans le tracé continu des avances en especes.

Le présmeNT (I’hon. M. Beaubien): Par le gouvernement?

M. Bicear: Par le gouvernement.

Le trés hon. M. MeiGHEN: La ligne grasse du graphique 13 est la seule qui
signifie réellement quelque chose. L’autre indique des opérations de comptabilité.

M. Bicear: Elle sert & établir une comparaison avec les chiffres que nous
fourniront les graphiques 14 et 15. Le Comité tiendra peut-étre a noter que le
point inférieur, en 1924, marque 55.4 millions. Le relevement marqué, qui se
produit en 1931, commence & 164.4 millions.

Le trés hon. M. MeicaEN: Cette courbe est trés.importante.

M. Bicear: Puis nous arrivons a 1935, qui marque 494 .5 millions, qui vont
s’élever & la fin jusqu'a 532 millions.

L’hon. M. Hate: Quelques-unes de ces obligations émises par le chemin de
fer ne sont-elles pas garanties par le gouvernement?

M. Bicear: Je ne crois pas, durant cette période. Quelques obligations
couvrent 'achat de matériel.

Le prEsIDENT (le trés hon. M. Graham): Le matériel est acheté conformé-
ment & un nouveau plan d’apres lequel le gouvernement ou le Parlement sousecrit
un quart en espeéces, et l'autre est censé étre amorti.

L’hon. M. Moraup: Mais les voies que le réseau a prises & sa charge ont
sont doute donné lieu & l’émission de certaines obligations que le gouvernement
n’a pas garanties.

M. BiceAr: Oui.

L’hon. M. Moraup: Combien?

M. Bicear: J’ai ici les chiffres de capital dont il s’agit. Je ne sais si le
Comité partagera mon avis, mais il me semble fort intéressant de comparer les
deux graphiques 'un avec l'autre—et je crois avoir raison de faire cette com-
paraison—c’est-a-dire entre le graphique 13 et les graphiques 14-15 qui se font
face. J'y trouve que, jusqu’a 1931, 'apport de nouveaux capitaux qui figurent
au graphique 13 représentait 636.3, tandis que I'augmentation dans la valeur
au livre des capitaux engagés, jusqu’a la méme période était de 471.4 ce qui
indique en quelque sorte une disparition de 164.9. Si vous vous arrétez a la
période suivante qui va jusqu’a 1935 le total des nouveaux apports était de
874 .6, et la valeur totale de I'augmentation des capitaux engagés était de 468.5,
soit une différence de 406.1. Et si vous regardez les chiffres d’aujourd’hui, vous
constatez que vous arrivez a un total de 949.4, indiquant une augmentation de
445.9 dans les capitaux engagés.

Le trés hon. M. MeicHEN: Il y a un point que je ne distingue pas bien.
Portez-vous au n° 13, ainsi qu'aux n° 14-15. Vous constatez d’abord que des
avances en espéces de 72 millions ont été faites au National-Canadien en 1929,
et vous arrivez & 532 millions & la fin de 1937. Reportez-vous ensuite aux n°
14-15. La ligne qui indique le total des capitaux engagés dans le National-
Canadien ne dépasse jamais 500 millions. Comment le Dominion peut-il avoir
avancé de 532 millions, alors que le total des capitaux engagés accuse seulement
500 millions?

M. Bigear: Parce que la plus grande partie de cette somme est formée de
déficits.

__Le trés hon. M. MerGHEN: C'est-a-dire que l'on ne tient compte que de 500
millions, et que le reste est passé en déficits.

M. Bieaar: Oui; tout ce qu'on y voit est 485 millions.
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Le trés hon. M. MeiGHEN: Non; 500 millions. Le graphique indique un
maximum de 500 millions. ‘

M. Bicear: Le chiffre est 485.9.

Le tres hon. M. MEIGHEN: Si tel est le cas, ce graphique est trés mal fait.

M. Bicear: Clest le chiffre.

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): La chose ne pourrait-elle pas s’expli-
quer autrement; et ne pourrions-nous pas dire que le montant de capital est le
méme, mais qu’il est passé, des épaules du publie, & la charge du gouvernement?
Le gouvernement a remboursé les obligataires,—comme il 'a fait en 1935,—et il
a assumé la charge.

M. Bicgar: Oui. :

L’hon. M. Beausien: Cependant, la charge est restée la méme.

M. BicGar: Mais le n® 14-15 représente la valeur des capitaux immobilisés,
indépendamment du cotit.

Je ne crois pas devoir retenir le Comité sur les graphiques 16-A et 16-B
qui concernent les bordereaux de paye. Ces graphiques ne présentent rien de
trés significatif, si ce n’est que leurs courbes sont a peu pres semblables & celles
des recettes totales. Les deux graphiques suivants, 17 et 18, sont trés intéressants.

L’hon. M. Cor£: Puis-je demander si un graphique a été dressé pour mon-
trer tous les montants qui sont allés au National-Canadien, soit qu’ils provien-
nent de la vente d’obligations, soit qu’ils proviennent de votes du Parlement?

M. Bicear: Cest le graphique n° 13. :

L’hon. M. Cott: J’ai cru que le graphique 13 ne comprenait pas les votes
du Parlement.

M. Bicear: Il couvre tous les capitaux provenant de lextérieur. C’est la
dette obligataire nette, ainsi que les avances en espéces, y compris les déficits.

Au graphique n° 17, 1a ligne brisée représente les intéréts sur la dette con-
tractée envers le public d’'une année & l'autre. La ligne noire, & la partie infé-
rieure du graphique, représente les recettes du National-Canadien sans tenir
compte du service des intéréts a qui que ce soit. Vous remarquerez que le mon-
tant des intéréts dus au public commence, en 1923, & 35 millions de dollars. Il
atteint, en 1932, un sommet de 56.9 millions, et s’arréte, en 1937, & 50.6 mil-
lions.

Afin de mieux comprendre moi-méme la situation, j’ai établi trois périodes.
Le premier commence & 1923 et va jusqu’a 1928. La ligne noire et continue ne
passe au-dessous de la ligne brisée que sur une faible distance. Cette distance,
comparativement courte, représente 54.3 millions, et représente aussi six années,
je pense; auquel cas, elle indiquerait une moyenne de 9 millions par année. La
période suivante couvre les trois années 1929, 1930 et 1931 seulement, et le mon-
tant indiqué par la distance & calculer entre la ligne noire continue et la ligne
brisée est de 109.8 millions, soit une moyenne d’environ 35 millions par année.
De ce montant, 3 millions peuvent étre comptés en espéces, mais au moins 106.8
millions de ce montant se comptent en obligations; et la totalité des 54.3 mil-
lions de la premiére période que j’ai mentionnée, était en obligations. En sorte
que, & toutes fins pratiques, nous pouvons dire que, durant cette période, 163
millions en obligations ont été ajoutés au fardeau du Canada. Durant les six
derniéres années, 1932 & 1937, I’écart entre les deux lignes représente un montant
total de 305.8 millions, ou une moyenne de 50 millions par année. Ainsi, 'aug-
mentation, durant la premiére période, est de 9 millions par année, de 35 mil-
lions durant la deuxiéme, et de 50 millions durant la troisiéme.

L’hon. M. Moraup: Que signifient les mots “détenues par le public”?
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‘ M. Bicear: Ces mots indiquent quel montant doit étre payé avant que le
ubhc du Canada puisse étre soulagé des impositions; ils indiquent quel montant
Ad mtéréts doit &tre acquitté & des tiers avant que le Canada puisse réduire I'im-

. L’hon. M. Moraup: Y compris le prix d’achat que le gouvernement a
absorbé?

. M. Bicear: Oh! oui. Tout l'argent détenu par le public et sur lequel des
intéréts doivent étre payés.

Le prEsDENT (le trés hon. M. Graham) ! Détenu par les porteurs de titres.

. L’hon. M. Moraup: Par les porteurs de titres, seulement? C’est une toute
autre affaire.

Le pRESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Et non par le gouvernement.

L’hon. M. Cor#i: Monsieur Biggar, je crois que la réponse que vous venez de
faire au sénateur Moraud n’est pas tout a fait au point.

! L’hon. M. MorauD: Je ne le crois pas.

i M. Bicear: On me dit que c’est exact, et que cette ligne pointillée indique
le montant des intéréts dus sur les emprunts du National-Canadien.

L’hon. M. Haic: Sur des fonds prétés par le public.
L’hon. M. Moraup: Entendez-vous par 1 le gouvernement et le public?

i M. BiceAr: Je parle du public, qu1 doit étre satisfait avant que le gouverne-
Jnent touche un traitre sou. Cela m’a paru trés significatif; j’ai pu me tromper,
‘mals cela m’a paru tres significatif, parce que le gouvernement ou le Canada,
¢'est-a-dire le Dominion, est simultanément le second créancier hypothécaire et
le détenteur du droit re51duel de rachat; et il ne m’a pas semblé importer beaucoup
 de déterminer en vertu de laquelle de ces deux capacités le gouvernement a retiré

‘quelque argent, aprés que les autres eréanciers précédents ont été remboursés.

L’hon. M. Corfi: Permettez, monsieur Biggar. Je tiens a élucider ce point.
hLe graphique 17 est dressé d’aprés la loi que nous avons adoptée I’an dernier?

. M. Biccar: Non. Ce graphique n’a vraiment rien a faire avec le bilan.
Je viendrai bientot & la question du bilan; mais, pour le moment, nous examinons
ces biens, sans nous occuper de quelle fagon la comptablhte est établie.

f'“ L’hon. M. Cot£: Mais lorsque vous dites “les intéréts sur la dette contractée
‘envers le public” , vous entendez les intéréts sur les débentures ou obligations
detenues par des particuliers, par le public?

M. BicGar: Par d’autres que par le gouvernement du Canada.

L’hon. M. Coré: Il s'agit done d’autres réclamations que celles que le
Dommlon du Canada pourrait avoir?

M. Bicear: Qui, en effet.
L’hon. M. Corg: Clest la question que le sénateur Moraud a posée.

¢ L’hon. M. Moraup: Le montant pourrait éclairer toute la situation. Quel
“est le montant détenu par le public?

M. Biccar: J’ y viendrai; mais je dois attendre que nous arrivions aux
- chiffres exacts, parce qu'’ils entrainent quelques problémes de comptabilité. Nous
verrons ces chlffres dans quelques minutes.

- Le graphique 18 indique les courbes correspondantes par rapport au Pacifique-
 Canadien. Ici, le montant des cha.rges fixes du Pamﬁque est indiqué par la ligne
brlsee inférieure; la ligne supérieure, la ligne noire continue, représente le revenu
| de la compagnie "avant le serv1ce des intéréts. Vous remarquerez un grand écart
*entre ces deux lignes jusqu’a 1932, alors que les deux lignes se trouchent presque.
“En 1934, nous atteignons un petit sommet puis nous subissons un fléchissement en
1935 pour nous relever de nouveau en 1937. Je dois insérer ici quelques observa-

I§
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tions. En premier lieu, le petit sommet que I'année 1934 accuse et une partie de
la situation en 1933 s’expliquent par le fait que, au cours de ces deux années, une
légére modification g’est produite dans la pratique du Pacifique relativement & la
dépréeciation des navires; cette dépréciation était auparavant calculée avant de
déterminer le revenu, sans tenir compte du service des intéréts; en ces années-la,
elle ne figurait au compte qu’apres le service des intéréts. En sorte que, si les
. livres avaient toujours été réellement tenus sur le méme pied, la ligne entre 1932

et 1935 aurait été, je crois, presque droite. Il importe aussi de noter que la ligne
pointillée est moins haute en 1937 qu’elle n’aurait pu étre, et que son défaut de
relevement s’explique par le fait qu’elle ne comprend pas un paiement de $1,800,-
000, que le Pacifique a opéré en 1937, relativement aux obligations du chemin de
fer Minneapolis, Saint-Paul & Sault Sainte-Marie, aux Etats-Unis.

Les trés hon. M. MEeicHEN: En rachat d’obligations?

M. Bicear: Non, mais pour payer des intéréts sur des obligations.

Le trés hon. M. MriGHEN: En vertu d'une garantie?

M. Bicear: Oui.

Le trés hon. M. MEeiGHEN: Voilad qui est important; et j’allais vous deman-
der des explications sur ce point.

M. Bicear: C’est pour cette raison que j’attire 'attention du Comité sur ce
point. Cette ligne pointillée devrait, dans un certains sens, remonter de
$1,800,000, en 1937.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Vous continuez ici, colonel Biggar, &
traiter le Pacifique-Canadien comme une simple institution canadienne?

M. Bicear: Nous n’avons pas obtenu de chiffres distinets.

Le présmeNT (’hon. M. Beaubien) : Et vous continuez & laisser de coté les
lignes américaines du Pacifique-Canadien?

M. Bicear: Oui. Mais le Minneapolis, Saint-Paul & Sault-Sainte-Marie est
une ligne tout a fait séparée.

Le prEsmeNT ('hon. M. Beaubien): Cependant, les obligations de cette
ligne sont garanties par le Pacifique-Canadien. Dans un cas, ¢’est le capital qui
est garanti, et dans l'autre cas, ¢’est l'intérét.

M. Bicear: Je ne crois pas devoir vous arréter au graphique N° 19,

Le trés hon. M. MeigaeEN: Avant d’en arriver 13, vous avez dit qu’en 1937,
le Pacifique-Canadien, aux termes de sa garantie, a payé des intéréts sur des,
obligations du chemin de fer de Minneapolis, et que ces intéréts ont atteint
I’énorme chiffre de $1,800,000. Antérieurement & cela, ces intéréts ont-ils été
acquittés & méme les recettes et indépendamment de la garantie?

M. Bicear: Je comprends que, avant 1937, le Pacifique-Canadien n’a fait
aucun paiement se rapportant aux intéréts sur ces obligations.

Le trés hon. M. MecuEN: Etait-ce une accumulation?

Le prEsmENT (I'hon. M. Beaubien): Ce paiement a-t-il été fait & méme les
recettes du Pacifique-Canadien durant cette année-1a?

L’hon. M. Haig: C’est ce qu'indique le rapport du Pacifique-Canadien.

M. Bicear: Alors, je ne crois pas devoir retenir l'attention du Comité en
présentant des remarques au sujet du graphique N°19.. .

Le trés hon. M. Megue~N: Mais je voudrais savoir s'il g’agit iei d'une
garantie continue? Nous nous occupons ici des deux réseaux, n'est-ce pas, et non
pas seulement d’un seul.

M. Bicear: C’est ce que je crois. . .

Le trés hon. M. MeicHEN: Et cette garantie couvre-t-elle un montant égal?

M. Bi1cGAr: Je ne comprends pas.
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Le trés hon. M. MricHEN: La garantie formera-t-elle ce montant global

by

~ d’un peu plus d’'un million de dollars, d’'une année & l'autre, a supposer que
- largent soit gagné?

I’hon. M. Haig: Je ne crois pas que vous deviez répondre & cette question.
M. Bicear: Tout dépend de ce qui se produit en cas de banqueroute.

L’hon. M. Haig: Il y a la un point de droit, un point tres sérieux, et le
rapport du Pacifique indique que la compagnie s’en rend bien compte, puisqu’elle

~ déclare étre avisée qu’elle n’a plus de responsabilité aprés une certaine date.

L’hon,, M. Moraun: N’y a-t-il pas deux émissions des obligations du
chemin de fer Minneapolis, Saint-Paul & Sault-Sainte-Marie? TI’une de ces
émissions est garantie, sans l'ombre d'un doute, et lautre fait l'objet d'une
discussion d’ordre juridique, n’est-ce pas?

M. Bicear: Tel me parait le cas. Mais je ne considérais que les résultats
réels de l'opération. Aussi ne me semble-t-il pas devoir faire des observations
sur le graphique N° 19 qui est une simple combinaison des lignes noires des
graphiques 17 et 18.

Le graphique 20 n’appelle, lui aussi, que peu d’explications. Vous vous
rendrez compte que la dette nette du Canada a monté, approximativement,
d’environ un demi-milliard de dollars durant la période indiquée, soit de 2.4 &
3.08 milliards, et qu’elle a atteint le point le plus bas en 1930, alors qu’elle
indique 2.17 milliards. Mais les intéréts ont diminué plus que proportionnelle-
ment, du fait de remboursements ou pour d’autres causes, en sorte que, malgré
I'augmentation du chiffre de la dette, une légere diminution se produit dans la
charge nette des intéréts, entre le commencement et la fin de cette période, la
diminution se marquant de 137.8 millions & 137.4 millions.

Le prESIDENT (le trés hon. M. Graham): Cette diminution est imputable
au taux?

M. Bicear: Elle est imputable au taux.

L’hon. M. CorE: Quelle partie de cette dette du Canada doit-on attribuer
aux contributions se rapportant aux chemins de fer?

M. Bicear: J'en viens & cette question du capital,

Les quatre graphiques suivants, de 21 & 24, signalent des aspects généraux.
J'ai pensé que les indications de ces graphiques intéresseraient le Comité. Le
premier, N° 21, est probablement le moins intéressant. Il montre seulement la
quantité de grain et, séparément, la quantité de blé, transportée par tous les
chemins de fer canadiens. Vous remarquerez que cette quantité a diminué de
13.5 & 6.1, soit une chute de 559,. Ce fléchissement est réellement causé, sans
aucun doute, par la moisson, puisque la récolte abondante de 1928 a fait remon-
ter la ligne & 19.8.

Le graphique n° 22 montre le volume des marchandises expédiées par le
canal Welland. Le trafic qui a passé par le canal Welland, durant cette période,
a augmenté de 3.6 millions de tonnes & 11 millions de tonnes—soit une augmen-
tation de 222%, dans le tonnage du transport par le canal Welland, et cette
augmentation s’est produite en dépit du fait que le blé n’était pas trés abondant
durant une partie de cette période, puisque le chiffre représentant la récolte du
blé a fléchi comme I'indique le graphique 21. Cependant, I'écart indiqué entre
les produits de I’agriculture canadienne et le total déclaré au graphique 22 est,
d’'une fagon générale, un écart qui s’agrandit constamment. On doit tirer les
mémes conclusions du graphique 23 relativement aux expéditions en provenance
ou & destination de ports canadiens, par le canal de Panama. Au commencement
de cette période, nous avons un million de tonnes et nous en avons 4,300,000 &
la fin—soit une augmentation de 319%. Cela ne signifie pas que tout ce transport
ait été perdu pour les chemins de fer, puisqu'une certaine quantité de ce transport
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a été dirigé vers I'Ouest, plutdt que vers 'Est. Clest-a-dire qu’une certaine
quantité de ce transport a été dirigé sur Vancouver, plutot que vers I'Est et
expédié des ports de I'Est.

L’hon. M. Danpuranp: Mais le transport vers ’Ouest serait plus court.

M. Bicear: Pas nécessairement. En réalité, les circonstances qui rendent
moins coliteux le transport, d'un c¢6té ou d’'un autre, varient constamment, je
pense.

Le prEsipENT (L’hon. M. Beaubien): Dans votre graphique 22, qui montre
le transport total des produits de 'agriculture canadienne, y a-t-il un chiffre qui
indique quelle quantité de produits américains entre dans le total de ce trans-
port?

M. Bicear: Parlez-vous dans le sens des importations américaines?

Le présmeENT (L’hon. M. Beaubien): Je parle des navires américains qui
transportent notre propre blé, par exemple. Le chargement de ces navires
serait-il inclus dans le total du transport?

M. WronG: Ce graphique comprend tout le transport de marchandises, a
destination ou en provenance de ports canadiens, ou entre deux ports canadiens.
Par exemple, du charbon expédié d’un port des Etats-Unis & un port du Canada
serait compris dans ce total, de méme que du bois de pulpe expédié d'un port
canadien & un port des Etats-Unis, ou du blé expédié d'un port canadien a un
autre port canadien.

Le prEspENT (L’hon. M. Beaubien): Cela veut dire que le total du trans-
port-marchandises peut comprendre, d’abord, un lot de produits agricoles des
Etats-Unis, et, ensuite et de la méme facon, un lot de produits agricoles canadiens.

M. WronG: Avec cette distinction, sénateur, que ce total ne couvre que le
transport & destination ou en provenance du Canada, et qu’il ne comprend pas
de transport entre deux ports américains.

Le prisipENT (L’hon. M. Beaubien): Il ne comprend pas cela?

M. Wrona: Non.

L’hon. M. Hag: Je présume que du bié parti d’'un port de I'Illinois & desti-
nation de Montréal et déchargé & Montréal, sera compris dans ce total?

M. Bicear: Le dernier graphique me frappe comme étant particuliérement
intéressant. Il peut étre difficile d’en suivre les détails, mais sa signification
générale est simple. Il contient trois lignes qui se rejoignent plus ou moins vers
le sommet. La ligne la plus en évidence et qui monte, en 1929, indique le mon-
tant des débits bancaires, d’'une année & l'autre. Cette ligne donne & croire que
le sommet atteint en 1929 est un résultat de I'intense spéculation de cette année-
la et des années précédentes. De ce sommet atteint en 1929, la ligne descend &
un nouveau point inférieur en 1932; puis elle remonte en 1934, pour retomber en
19;35, puis remonter encore en 1936, et redescendre légérement en 1937. La ligne
sulvante, au-dessous et largement sectionnée, représente le volume des produits
des manufactures. La troisiéme ligne, étroitement sectionnée, représente la
valeur brute de la production, ajustée & la variation des prix. Aucune de ces
lignes n’a de signification en soi; mais considérées ensemble et comparées aux
recettes des chemins de fer, représentées par la ligne noire au bas du graphique,
elles accusent un écart qui s’élargit constamment entre ce que l'on pourrait
appeler la moyenne des trois lignes supérieures et la ligne du bas. Toutes ces
lignes partent, naturellement, du méme point, en 1923, parce que, cette année-la,
la valeur de chacune de ces choses est estimée & 100. .

Le trés hon. M. Meiaen: C'est-a-dire & un chiffre arbitraire.

M. BiGear: Oui. Mais 'écart qui se produit par la suite est plutdt frappant.

’Le tri;s hon. M. Meiguen: Le relevé montre que les chemins de fer ont
cessé, depuis 1923, de jouir de la prospérité que le pays a connue.
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M. Bicear: Les chemins de fer n’ont pas eu leur part des affaires du pays.
Le trés hon. M. MegHEN: Oui. ~

] M. Bicear: J’ai pris une note & 1'égard de ee qui peut intéresser le Comité.
~ Si l'on prend la moyenne des trois lignes, le nombre de points du fléchissement,
* entre cette moyenne et la ligne noire, est de 8 en 1926, de 41 en 1929, de 35 en
~ 1932, et de 54 en 1935 qui est la derniére année pour laquelle nous avons une
statistique compléte. Mais si vous prenez la moyenne du volume de la produc-
tion manufacturiére, et la comparez & la valeur brute de la production ajustée
| & la variation des prix, vous obtenez une série qui est égale et qui n’atteint pas
~ un sommet en 1929. Cette moyenne vous donne 15 en 1926, 35 en 1929, 39 en
1932, et 78 en 1935.

Voila, messieurs, les explications qui concernent les graphiques. En consi-
dérant ces graphiques & la lumiére des tables, nous obtenons quantité de chiffres
qui se rapportent & la question. Je ne crois pas que tous les chiffres aient été
donnés, car il serait impossible de mentionner tous ces chiffres dans des graphi-
ques. J'ai tenu & exposer la situation au moyen de ces graphiques, parce que,
je dois le confesser, je sais combien il est difficile de se rappeler une longue série
de chiffres.

Quant au capital et aux questions de cette nature, le Bureau de la Statisti-
que a eu 'obligeance de me fournir tous les exemplaires qui lui restaient de deux
autres brochures qui furent publiées I'année derniere. L’une, qui se rapporte
aux Chemins de fer Nationaux du Canada, reléve tous les chiffres qui concernent
sa comptabilité depuis 1923 jusqu’a 1936, et 'autre contient une information
semblable & 1’égard du Pacifique-Canadien.

L’hon. M. BucuanAaN: Avant que M. Biggar termine ses explications de la
table qui se rapporte au canal du Panama, puis-je lui demander s'il ne serait pas
possible de réduire ces chiffres aux denrées ou produits? Par exemple, ne pour-
rions-nous pas trouver quelles quantités de grain, de bois et de papier & journal
ont été manutentionnées, de facon & déterminer le volume d’opérations qui ont
été pour la majeure partie enlevée aux chemins de fer par 'ouverture du Canal
de Panama?

M. Bicear: Vous voulez dire chaque produit séparément?

I’hon. M. BucHANAN: Le grain, le papier & journal et le bois.

M. Bicear: M. Wrong me dit que cela peut se faire.

~ Le trés hon. M. MEiGHEN: Monsieur Biggar, il me semble que ces graphiques
et ces tables nous montrent assez bien la situation jusqu’a la fin de 1937. Mais
ne pourrions-nous pas obtenir, des deux réseaux, un état de leurs recettes et de
. leurs dépenses durant les mois suivants?

I3 M. BieGar: Oui. J’allais oublier, sénateur, de vous dire que je me suis
. procuré ces chiffres, ce matin. Je vais vous les donner maintenant. Durant les
- trois mois expirés au 31 mars, les recettes du National-Canadien subissaient une
. diminution de $3,700,000.

Le trés hon. M. MeicaEN: En comparaison de ’année précédente?

M. Bicear: Depuis 'année derniere. Ses dépenses ont augmenté de $2,294, -
- 000. En sorte que, comparativement & 'année précédente, cette situation accuse
~ une diminution nette de $6,048,000.

Le prRESIENT (I’hon. M. Beaubien): En trois mois?

M. Bicear: En trois mois. Les chiffres correspondants du Pacifique-Cana-
d!eq sont: recettes, $1,501,000 d’affaissement; dépenses, $894,000 d’augmentation :
~ diminution nette, $2,395,000. ;
E: .Je crois que le Comité trouvera, dans ces états du Pacifique-Canadien et du
. National-Canadien, tous les chiffres nécessaires pour ce qui concerne le capital,
572212}
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les émissions d’obligations, les déficits de caisse, les intéréts sur les valeurs déte-
nues par le gouvernement, et sur les déficits spe(naux relatifs aux lignes orientales
du National-Canadien.

Le trés hon. M. ME1GHEN : Avant d’aborder ce sujet, monsieur Biggar, pouvez-
vous nous donner les éléments qui constituent 1’augmentation de ces dépenses?
Elles ont augmenté de $2,000,000 dans un cas, et de $800,000 dans l’autre.

M. BiceAr: Je suppose que la chose est possible. Nous pouvons obtenir ces
chiffres des témoins qui appartiennent aux chemins de fer, si le Bureau ne les
a pas.

Le trés hon. M. MerGHEN: 11 semble remarquable que les recettes diminuent
lorsque les dépenses augmentent.

M. Bicear: Je comprends que certains arrangements ont été conclus au
sujet des salaires.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Cette différence n’a-t-elle pas d’autres causes que
les salaires?

M. Biccar: Nous pouvons trouver cela.

L’hon. M. PArReENT: Quelle comparaison faites-vous avec la méme période de
l’année derniére?

M. Bicear: Ce sont les chiffres que j’ai en mains. En comparaison de I’année
derniére, les chiffres des recettes sont en baisse, et ceux des dépenses sont en
hausse.

Je ne pretends pas demander au Comité de me suivre dans ces exphcatmns
J’ a1 examiné ces chiffres du mieux que j’ai pu. Il faudrait étre plus habile encore
qu’un avocat de Phlladelphle en comptabilité pour extraire la 51gn1ﬁca,t10n de ces
chiffres et pour étre slir que sont correctes les conclusions qu’on en tire. Voila
pourquoi j’ai tenu & me fier aux chiffres que je pouvais comprendre. Mais nous
avons ici toute l'information jusqu'en 1936. Le Comité pourra trouver dans les
tables, toute autre information qu’il requerra pour 'année 1937.

Le trés hon. M. MeicHEN: Ne pourriez-vous pas nous donner une copie de
ces résultats qui couvrent les trois mois, afin de compléter notre documentation?

M. Bicear: Je pourrais vous les fournir.

Le préESDENT (le trés hon. M. Graham): Le caleul par courtes périodes n’est
pas une méthode sfire d’établir les dépenses ou les recettes d’une industrie. Un |
relevé peut étre établi le premier jour du mois, alors que le relevé correspondant -
d’une autre compagnie peut étre établi le trois du mois suivant—et couvrir ainsi
des périodes tout fait différentes.

Le trés hon. M. MEeiGHEN: Mais les éléments saisonniers correspondraient
alors avec les éléments saisonniers de l'année précédente.

Le prRESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Oui.

L’hon. M. CotE: Monsieur Biggar, permettez-moi de revenir & la question que
je vous ai posée il v a un moment: quelle partie de la dette nette du Canada,
indiquée a la table 20, peut étre attribuée aux contributions faites par le Canada
aux deux chemins de fer?

- M. Bicear: J’ai discuté le point, et c'en est un, réellement, auquel il est
11111)0'sib e de répondre. Vous pouvez couvrir des déficits de chemin de fer a
méme un excédent de budget ou vous pouvez emprunter ’argent. Mais, méme
s1 vous couvrez les déficits & méme un excédent de budget, vous pouvez aller |
emprunter une somme équivalente pour d’autres objets qui vous auraient fait |
autrement dépenser l'excédent de votre budget. '

L’hon. M. Coré: Voild pourquoi j’ai posé ma question en mentionnant les |

contributions aux chemins de fer.
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Y M. Bicear: Vous pouvez dire quel aurait été le montant de la dette nette du
 Canada si des contributions n’avaient pas été faites aux chemins de fer, et vous
~ pouvez deviner de quelle facon vous auriez pu affecter 'argent & d’autres fins.

? Le trés hon. M. MEicHEN : Ce qui revient  dire que le montant des contribu-
~ tions établit la mesure de la dette. :
‘ M. Bicear: Oui.
v L’hon. M. Corf: Pouvons-nous obtenir une réponse qui nous indique & quel
montant se sont élevées les cqntributions?
, M. Bicear: Certainement, ces contributions sont indiquées au graphique 17.
M. Wrong me dit que vous trouverez une réponse plus compléte a la page 7 dg la
brochure qui se rapporte au National-Canadien, & la troisiéme et & la quatriére
- colonne. Tous ces chiffres s’y trouvent aux lettres G, H et ainsi de suite.
L’hon. M. Co1E: A quelle page?
M. Bicear: Aux pages 6 et 7.
1 Afin de faciliter la coordination, je proposerais que ces graphiques et ces
3 tables soient désignés, pour les fins de référence, Piéces 1 & 24, et que, dans les
| délibérations, les tables soient jointes aux graphiques, afin qu’on puisse plus
. facile_ment les interpréter. Nous appellerons ainsi chaque graphique une piéce
en soi.
Le trés hon. M. MEeiGHEN: La collection de ces graphiques et tables sera la
Piéce 1?
M. BicGar: J’aurais voulu désigner comme piéce chaque graphique séparé-
| ment, parce que ces graphiques ne paraitront pas sous forme de collection dans
| nos délibérations. Alors, la brochure qui couvre les opérations du National-
Canadien de 1923 & 1936 serait la Piéce n° 25, et celle du Pacifique-Canadien
- serait la Piéce n° 26.
Les graphiques et tables 1 & 24 sont produits et marqués Piéces 1 & 24.
e La brochure des Chemins de fer Nationaux du Canada est produite et
. marquée Piéce 25.
La brochure du chemin de fer du Pacifique-Canadien est produite et marquée
Piéce 26.
. L’hon. M. Moraup: Dois-je comprendre que vous avez préparé un état au
sujet des chemins de fer américains?
M. Bicear: Jai les chiffres ici, si vous tenez a les voir. Ils couvrent deux
mois seulement, et non pas trois mois.
_ Le présmENT (le trés hon. M. Graham): Désirez-vous que ces chiffres vous
solent lus?
L’hon. M. Parent: Oui. Ils seront imprimés demain.
_ M. BiceAr: Les chiffres que l'on m’a fournis ce matin et qui se rapportent
- aux Etats-Unis ne couvrent que deux mois.
' L’hon. M. Daxpuranp: Pour quel chemin de fer?
M. Bicear: Pour tous les chemins de fer de la Classe 1, aux Ktats-Unis.
Les recettes de tous ces chemins de fer subissaient une diminution de $123,190,000
durant les deux premiers mois; leurs dépenses accusaient une réduction de

&8 $49633,000; en sorte que leurs opérations accusaient un fléchissement net de
o) $73,557,000.
Jlflv; L’hon. M. Moraup: Pour combien de chemins de fer?

M. Bicear: M. Franklin pourra dire combien de chemins de fer appartien-
nent & la Classe 1.
M. Frankrin: Plus de cent.

Le trés hon. M. MeigHEN: Les salaires ont-ils augmenté, aux Etals-Unis,
durant cette période aussi?



M. Bicear: Une augmentation s’est produite dans la seconde partie de‘ :
l’année dernidre.

L’hon. M. Murpock: Mais cette augmentation sest completement produite
aux Eta,ts-Ums tandis qu’au Canada laugmentatlon n’a commencé qu’ au début
de cette année et s'est poursuivie jusqu’au premier avril.

Le trés hon. M. MercHEN: Mais les salaires ont été augmentés aux Etats-
Unis, en comparaison des deux mémes mois de 'année derniére. Et la méme
chose s’est produite ici.

L’hon. M. Harpy: Le graphique 11-12B, “Recettes et dépenses du Pacifique-
Canadien”, se rapporte-t-il exclusivement aux voies ferrées, ou couvre-t-il aussi
les opérations des navires?

M. Bigear: Oui, les chiffres du Pacifique-Canadien comprennent les opéra-
tions des navires.

L’hon. M. Harpy: Dans ce cas, le graphique ne donne pas une indication
réelle et exacte des opérations de ces chemins de fer seulement?

M. Bicear: Il ne comprend pas les navires oceamqueS' il couvre les opéra-
tions des navires, mais non pas celles des navires océaniques.

T’hon. M. H\RD& Voila ce que je voulais savoir. :

L’hon. M. Moratp: Il ne comprend aucun revenu d’autres sources, des
usines métallurgiques, et ainsi de suite?

M. Bicear: Non. Cependant, ces revenus seraient compris, si je ne me
trompe, dans la courbe qui indique le revenu net avant le service des intéréts,
qui figure dans un autre graphique.

L’hon. M. MeicHEN: Mais le National-Canadien exploite certains navires,
et les opérations de ces navires seraient indiquées de la méme maniére.

M. Bicear: Comme sont indiquées celles du Pacifique-Canadien.

Maintenant, messieurs, je crois vous signaler une ou deux autres choses, qui
je pense, pourraient étre examinées en ce moment.

Le présmeNT (I'hon. M. Beaubien): Je comprends que l'augmentation des
dépenses est due, en grande partie, & 'augmentation des salaires. Voudriez-
vous chercher si nos hommes, au Canada, sont payés d’aprés la méme échelle
qu’aux Etats-Unis?

M. Bicear: On peut se procurer tous ces chiffres.

Les chiffres que j’ai présentés au Comité et qu’indique 1'une ou l'autre des
piéces produites précédemment, ne se rapportent aucunement au chemin de fer
de la Baie-d’'Hudson; et le Comité désirerait, je crois, connaitre les chiffres qui
se rapportent a ce chemin de fer,

L’hon. M. Harc: Le mieux est encore de n’en rien dire.

M. Bicear: Treés bien, je n'insiste pas.

Le préEsmeNT (I'hon. M. Beaubien): Mais nous devons avoir ces chiffres.

M. BicGar: J'ai en mains toute une série de relevés dont je peux indiquer
Peffet au Comité. Le total des dépenses de capital jusqu'au 31 mars dernier se
chiffrait & 54.8 millions. Les déficits d’exploitation durant les deux années
1935-36 et 1936-37, et le déficit prévu de 1937-38, se chiffrent comme suit:
$335,869; $359,768; et $138,000. Ces chiffres que j’ai en mains comprennent
ceU\ qui se mppmtent aux marchandises trancporteee sur la voie ferrée, ainsi
qu’au nombre de voyageurs transportés sur la voie ferrée; en sorte que T'on peut
obtenir facilement toute information que 'on désire obtenir sur ce chemin de fer.

Le présmenT (I'hon. M. Beaubien): Avez-vous des chiffres indiquant le
tonnage?

M. Bicaar: Le tonnage et le nombre de voyageurs.
Le présmeNT (I'hon. M. Beaubien): Donnez-les rapidement.
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Le rnﬁsmENT (le trés hon. M. Graham): L’énoncé de ces chiffres a 'avan-
. tage de nous permettre de les retrouver dans les procés-verbaux, que nous rece-.
yrons demain, des délibérations d’aujourd’hui.

M. Bicear: Le nombre des voyageurs est tombé de 11,047 en 1930, & 6,956,

L’hon. M. DaxpuraxDp: L’aéroplane serait-il la cause de cette diminution?

v M BiceAr: Je le suppose. Le tonnage total est tombé de 38,799 tonnes, en

1930 11,976, en 1937. CYest le tonnage producteur de recettea pendant cha-
cune de ces années. Le relevé que j’ai en mains détaille ce tonnage et indique le
montant de chaque variété particuliere de transport-marchandises. Le chiffre
- de 1930 ne comprend aucune quantité de blé; celui de 1937 comprend 26 tonnes
~de blé. Une partie considérable de Pabaissement des recettes de transport s’est
~ produite dans le bois de charpente, le bois d'ecuvre, et dans les matériaux d’em-
_ ballage. Ce transport, qui était de 11,073 tonnes en 1930, est tombé & 228 tonnes
en 1937. Le charbon bitumineux est tombé de 9,080 tonnes en 1930, & 1,504
tonnes en 1937. On remarque d’autres ﬂéchissements correspondants.

- Le présmeNT (L’hon. M. Beaubien): Quelie était la masse totale du trans-
port en 19377
M. Bicear: Ce total indique 1,504 tonnes de charbon bitumineux, 1,075
. tonnes de mazout et de produits du pétrole, et 1,884 tonnes de produits manufac-
~ turés. Le transport de marchandises en volume moindre qu'un wagon a donne
un total de 3,140 tonnes.

L’hon. M. Sincramr: Ces chiffres ne pourraient-ils pas étre rapportés en
tableau dans le procés-verbal de nos délibérations?

M. Bicear: Ils formeront la piéce n® 27 et figureront dans le proces-verbal.

(Etat concernant le Chemin de fer de la Baie-d'Hudson, produit et marqué
Piéce 27.)

| Cet état apporte le méme genre d'information que nous avons au sujet des
autres chemins de fer.

L’hon. M. Haic: Avant de terminer I'étude des graphiques, puis-je demander
si les recettes du Pacifique-Canadien comprennent les revenus provenant de
terre et des placements autres que ceux qui ont été opérés dans les chemins de
fer, par exemple, des usines métallurgiques et d’autres industries de méme nature?

M. Bicear: L’état des recettes comprend ces revenus particuliers lorsqu’il
représente un revenu net avant le service des intéréts; il ne les comprend pas
lorsque I'état couvre seulement les dépenses d’exploitation du chemin de fer.

L’hon. M. Haie: N’avez-vous pas le détail de ces chiffres?

M. Bicear: Qu’entendez-vous par détail?

L’hon. M. Hawg: De 1923 a 1937, le Pacifique-Canadien tirait un revenu
d’opérations indépendantes du chemin de fer, telles qu’usines métallurgiques,
terres, navires, et ainsi de suite, opérations auxquelles le National-Canadien ne
se livrait pas. Pouvez-vous nous procurer les détails de ces opérations?

M. Bicear: Ces indications peuvent se trouver dans la Piéce 25 ou 26, selon
que 'une ou l'autre se rapporte au National-Canadien.

On peut examiner maintenant d’autres chiffres qui se rapportent aux trans-
ports dans les provinces Maritimes, parce que c’est la seule question qu’il nous
reste & relever en fait de chiffres. Le Comité désirera peut-étre que j’en mention-
ne les effets. Le total des paiements aux chemins de fer, autres que le National-
Canadien sous l'autorité de la Loi des taux de transports des marchandises dans
les provinces Maritimes, au cours des années 1927 & 1936, a été de $6,849,049.62.

t!;’hon. M. Daxpuranp: Quels sont ces chiffres dont vous parlez mainte-
nan
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M. Bicear: Ce sont les montants payés sous I'autorité de la Lot des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes; et le total de tous les
chemins de fer, qui comprend les déficits occasionnés au National-Canadien, par
la réduction de 20% dans les taux, s’éléve a $24,669,745.43. Les chiffres corres-
pondants de 1937 sont de $794,951.96 et $3,182457.77. Cet état sommaire me
parait étre suffisant. Vous ne tenez sans doute pas, monsieur le président, que
je lise entierement le volumineux releve que j’ai ici, pour le faire paraitre au
proces-verbal?

Le prRESIDENT (Le trés hon. M. Graham): Je ne le pense pas.

L’hon. M. Sincrair: Ces chiffres ne sont pas indiqués dans les tables que
Vous nous avez remises?

M. Bicear: Ce sont des chiffres tout a fait nouveaux.

Le prESIDENT (L’hon. M. Beaubien): Le premier groupe de chiffres que vous
nous avez remis concerne seulement le Pacifique-Canadien?

M. Bicear: Non, il concerne huit chemins de fer.

Le prESIDENT (L’hon. M. Beaubien): On ne peut guére établir de comparal-
son entre le Pacifique-Canadien et le National-Canadien?

M. Bicear: Le chiffre qui se rapporte au Pacifique-Canadien est de $2,-
202,000.

Le prEspENT (L’hon. M. Beaubien): Quel est le montant total du premier
groupe?

M. Bicear: Ce total est de $24,000,000.

Le prESIDENT (Le trés hon. M. Graham): Ce sont les montants payes sous
Pautorité d’une loi?

M. Bieear: Oui, sous 'autorité d’une loi.

Le prEsENT (L’hon. M. Beaublen) Et le second groupe de chlﬁres s’appli-
que au National-Canadien, n’est-ce pas, ou s’applique-t-il de méme & d’autres
chemins de fer? _

M. Bicear: Il me serait assez difficile de diviser ces chiffres en deux groupes.
J’ai donné des chiffres qui se rapportent a tous les chemins de fer, & Iexception
du National-Canadien, et les déficits occasionnés au National-Canadien par la
réduction de 20% dans les taux qui sont compris dans le second chiffre.

L’hon. M. Murpock: Nous devrions avoir ce groupement de chemins de fer.

M. Bicear: Nous 'avons entiérement ici. Il me semble que ce seul relevé
contient tous les renseignements; mais si quelque membre du Comité estime
qu’il ne les fournit pas tous, nous pourrons obtenir encore d’autres détails.

L’état se rapportant & la Lot des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes—Total des paiements & compte, au 31 décembre 1937—
est produit et marqué Piéce 28.

L’hon. M. ParexT: Si ce relevé constitue une Piéce, monsieur Biggar, ne
croyez-vous pas qu’il devrait figurer au proces-verbal?

M. Bicear: 11 figurera au proceés-verbal.

L’hon. M. ParexT: Je croyais vous avoir entendu dire qu’il y a un document
que vous n’avez pas intention d’y faire figurer.

M. BiGar: Ce long relevé (Piece 28) contient les détails de ce qui va figurer
au proces-verbal.

La question suivante que j’allais proposer au Comité d’aborder, est celle de
la coopération, et particulierement des efforts du comité mixte de cooperatlon,
dont le Comité désire d’abord entendre les membres. L’heure avancant, je crois
que le mieux & faire serait de remettre maintenant au Comité un état conjoint
des présidents des deux sections de ce comité de coopération, c’est-d-dire du




président de la section du Pacifique-Canadien et du président de celle du Natio-
- nal-Canadien, en sorte que les honorables sénateurs auront le loisir d’en prendre
~ connaissance avant demain matin. Au fait, ¢’est & ma demande que ces prési--
" dents ont préparé un état conjoint sur les travaux de ce comité, et j’ai dlt consa-
crer les meilleures heures de trois jours pour me procurer les renseignements
. nécessaires A la préparation de cet état. J’al cru que c’était la fagon la plus
- commode de le présenter au Comité, attendu qu’il doit nous épargner environ
quatre heures de discussion. Nous pourrons le lire demain matin, si la chose est
- nécessaire; mais je prierai M. Hinds de le faire imprimer d’avance, en sorte que
nous en aurons des copies imprimées dans la forme dans laquelle cet état doit
~ figurer au proceés-verbal.

L’hon. M. DANDURAND: Cet état est-il bien long?

M. Bicear: Oui, il est assez long.

Le trés hon. M. MeicuEN: Comment en arrivons-nous a 28 piéces?

M. Bieear: Je marque séparément les graphiques et les tables, de facon
qu’on puisse y référer sans confusion, en indiquant les numéros.
, Le prESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Les membres du Comité comptent,
je pense, obtenir tous les renseignements qu’ils désirent, en demandant aux
- témoins d’expliquer cet état.

L’hon. M. DanpUraND: Je constate que des copies de cet état se distribuent
dés & présent.

M. Bicear: Oui, de cette facon, le Comité aura tout le temps nécessaire pour
en prendre connaissance avant demain matin.
L’hon. M. Moraup: Monsieur le président, comme sénateur ne faisant pas
- partie de ce Comité, puis-je renouveler une demande? Pouvons-nous nous
procurer des copies de ces pieces avant qu’elles soient prises en considération?
On ne trouvait guére qu’une vingtaine de copies de ces piéces, ce matin, et méme
- quelques-uns des membres du Comité ne purent pas en obtenir. Ceux d’entre
nous qui ne font pas partie du Comité sont cependant fort intéressés & ces délibéra-
~ tions, et je ne vois pas pourquoi nous ne pourrions pas avoir des copies de ces
- documents.

L’hon. M. Murpock: Monsieur le président, allons-nous voir les cartes dont
il a été question, je pense, & notre derniére séance, et qui montrent les 5,000
. milles de chemin de fer & 1’égard desquels on a proposé d’abandonner certaines
~ sections?
M. BiGGAr: Je me suis formé 'opinion—et je suis toujours prét, sans doute,
* & me conformer aux vues du Comité—que nous serions mal avisés d’anticiper des
propositions qui pourraient étre faites en 1938 en nous reportant & celles qui
ont été faites, si elles ont été faites, en 1931 ou en 1932, et que nous procéderions
plus réguliérement en nous occupant de la question de coopération, que le
Comité a ordonné d’examiner d’abord et que nous considérions ensuite les autres

Le trés hon. M. MeigHEN: Lorsque ces propositions seront examinées, les
cartes qui les expliquent devront étre aussi produites, sans doute.

M. Bigear: Certainement.

L’hon. M. Murpock: Mais on a proposé deés 1931, je crois, d’abandonner
i 5,000 milles de voies; et il me semble que nous en avons entendu parler ces
. derniers mois.
M. Bicear: Je n’ai entendu parler de rien.
3 L’hon. M. Murpock: Je crois qu’il a été convenu, & notre derniére séance,
- que le Comité désirerait obtenir des précisions sur la question particuliére des



lignes du Pacifique-Canadien et du National-Canadien qui seraient abandon-
nées, conformément au projet de renoncer & un grand nombre de milles de voies
ferrées. ) :

L’hon. M. Harc: Nous devrions laisser venir les suggestions, et permettre
a leurs auteurs de nous montrer ce qu’ils entendent réaliser. Il ne me semble-
rait pas juste de leur demander d’avance ce qu’ils entendent, faire.

Le présmeENT (I’hon. M. Beaubien): Je comprends que quelques membres
du Comité n’ont pas encore recu de copies des Pieces, et que d’autres sénateurs,
qui n’appartiennent pas au Comité, n’ont pas pu se procurer ces Piéces. Dois-
je penser que toutes ces pieces seront rapportées dans le proces-verbal?

M. Bicear: C’était le projet, qu’elles fussent toutes rapportées dans le
proces-verbal.

L’hon. M. Moraup: Cest parfait. Mais, ce matin, les sénateurs qui dési-
raient suivre les procédures ont constaté que la chose leur est difficile sans ces
graphiques et tables. Ce n’aurait pas été une grosse affaire que de les faire
réimprimer en plus grande quantité.

M. Bicear: Je dois expliquer qu'il s’en est fallu de bien peu que le Comité
ne recoive aucune de ces copies avant ce matin. Le Bureau de la Statistique
a fait un efforts considérable pour les produire, et je n’en ai vu moi-méme que le
schéma a quatre heures, hier aprés-midi.

L’hon. M. Moraup: Je n’entends blimer personne.

M. Bicear: Non, je le sais bien. En réalité, je ne sais pas si 'on en peut
obtenir un plus grand nombre de copies. Ces copies ont été tirées trés rapide-
ment, par un procédé spéeial, et non pas par le Bureau, et pour le cas ou elles
pourraient étre utiles au Comité.

L'hon. M. Hara: Le sénateur Moraud croit que, la prochaine fois, ces
copies devraient étre tirées en plus grande quantité.

M. Bicear: Nous en avons tiré quarante, je crois, mais elles ont toutes
disparu.

Le trés hon. M. MeieueN: Ces graphiques devraient étre remis au sénateur
Moraud et aux autres qui désirent se les proturer.

M. Bicear: C’est aussi mon avis.

Le présmenT (I'hon. M. Beaubien): Est-il entendu que les membres du
comité mixte de coopération, qui viendront témoigner ici, auront & nous donner
les renseignements relatifs aux lignes qu'il a été décidé d’abandonner, et aux
projets d’abandon qui ont été ratifiés par la Commission des Chemins de. fer,
ainsi qu'a ceux que la Commission des Chemins de fer a refusé d’autoriser, et
qu’ils nous renseigneront aussi sur les lignes dont le projet d’abandon est actuel-
lement & I'étude? Auront-ils avec eux des cartes pour nous montrer 'emplace-
ment de ces lignes abandonnées et de celles dont I’abandon est proposé?

M. Bicear: Ils ont été avertis d’apporter ces cartes.

Le présmrnT (le trés hon. M. Graham): Je pense qu'ils les apporteront.
Et jimagine aussi que des questions seront posées & ces témoins sur tous ces
points. La situation nous sera révélée avant que nous ayons fini.

L’hon. M. Murpock: La Commission des Chemins de fer n’a regu des
propositions d’abandon que pour un parcours d’environ 600 milles, de la part
d,es deux chemins de fer. On a, eependant, prétendu, & tort ou a raison, que
I'unification rendrait possible 'abandon de 5,000 milles de chemin de fer. Ou
sont situées ces lignes qui seraient ainsi abandonnées?

M. Bicaar: Les témoins seront capables de discuter cette question d’abandon.

L’hon. M. Parext: Je partage les vues du sénateur Murdock sur ce point
particulier, '()n a prétendu, d'un bout & l'autre du pays, et assez souvent, que
quatre ou cinq mille milles de chemin de fer pourraient étre supprimés sans



_causer d’ennui & personne. J'ai demandé au Sénat, lorsque j’ai pris part au
débat que le sénateur Beaubien a déclenché par son trés remarquable discours,
" de nous fournir des cartes montrant exactement le parcours des lignes que l'on -
~ proposait d’abandonner, et montrant aussi les groupements de population qui en
 seraient affectés, de facon & nous permettre de juger si de telles éliminations de
- voies ferrées devaient étre opérées. J'aurais désiré obtenir ces renseignements
~avant d’approfondir les questions.

Le prEsmENT (le trés hon. M. Graham): Mon collégue et moi croyons que
- nous n’irons pas trop loin pour affronter la question, et que le Comité demandera
tous les renseignements possibles & son sujet.

Le trés hon. M. MeicHEN: Y compris les cartes.
. Le présmENT ('hon. M. Beaubien): Je tiens & ajouter que les témoins
devront étre prévenus que ces questions seront abordées, en sorte qu’ils seront
préparés & y répondre.

Le trés hon. M. MeicuEN: Ils savent cela.

A une heure p.m., le Comité s’ajourne jusqu’a demain, & 11 heures a.m.

(On trouvera, ci-apres, dans le proceés-verbal N° 4, les Piéces 1 & 28 qui
sont les graphiques et tables dont il a été question ci-dessus.)


















- 1938
SENAT DU CANADA

TEXTE DES DELIBERATIONS

DU
COMITE SPECIAL

institué pour

S’ENQUERIR DES MOYENS LES PLUS EFFICACES DE REMEDIER A LA
SITUATION EXTREMEMENT GRAVE DES CHEMINS DE FER AU
PAYS ET D’ALLEGER LES LOURDES CHARGES FINANCIERES
QUI EN RESULTENT, ET EN FAIRE RAPPORT

Fascicule n° 4

Présidents conjoints:

Le trés honorable George P. Graham, C.P.,
et ’honorable C.-P. Beaubien, C.R.

Annexe au fascicule n° 3, contenant les Piéces 1 a 28

(graphiques et tables)

OTTAWA
J.-0. PATENAUDE, 0.8.I.
IMPRIMEUR DE SA TRES EXCELLENTE MAJESTE LE ROI
1038






ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des proces-verbaux du Sénat, 30 mars 1938)

~ Résolu: Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens les
plus efficaces de remédier a la. situation extrémement grave des chemins de fer
au pays et d’alléger les lourdes charges financieres qui en résultent, et en faire
rapport, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et documents;
et que ledit Comité se compose de vingt sénateurs.
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LISTE DES PIECES

(Graphiques et tables)

[ Nos ’

. 1. Graphique indiquant le parcours en milles, les chemins de fer, la population,
les recettes de chemin de fer et le nombre de véhicules enregistrés,
1867-1936.

2. Milles de voies ferrée en exploitation.

3. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Tonnes de marchandises trans-
portées.

4. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Nombre de passagers transportés.

5. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Recettes en tonnes-milles.

6. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Recettes en voyageurs-milles.

7. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Densité du transport-milles.

8. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Densité du trafic-voyageurs.

9. Distance moyenne du transport-marchandises.

~ 10. Distance moyenne du parcours des voyageurs.

~ 11 et 12. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Recettes et frais d’exploita-

] tions nets.

| 13. Réseau du National-Canadien: Obligations détenues par le public.

| 14 et 15. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Total des engagements de

i capitaux, 1923-1937.

" 16. National-Canadien et Pacifique-Canadien: Bordereau de paye global, 1923-

1937.

17. Réseau du National-Canadien: Recettes nettes avant le service de 'intérét et

) intérét sur la dette fondée, 1923-1937.

‘ “f 18. Pacifique-Canadien: Recettes nettes avant le service de l'intérét et intérét

| sur la dette fondée, 1923-1937.
| 19. Réseau du National-Canadien et Pacifique-Canadien: Recettes nettes avant
b le service de l'intérét, 1923-1937.

20. Dette nette du Canada et intérét sur la dette publique, 1923-1937.

- 21. Tous chemins de fer canadiens. Céréales et leurs produits chargés dans les
provinces des Prairies, 1923-1937.

22. Canal de Welland. Marchandises & destination et en provenance de ports
canadiens.

23. Canal de Panama. Marchandises & destination et en provenance de ports
¥ canadiens.

! 24, Nombres-indices, 1923-1937.
25. National-Canadien. Recettes, dépenses, etc., 1923-1936.
- 26. Pacifique-Canadien. Recettes, dépenses, ete., 1923-1936.

~ 27. Chemin de fer de la Baie d’Hudson et terminus. Dépenses, recettes, frais
‘ d’exploitation, ete.

~ 28. Loi du transport des marchandises dans les provinces Maritimes. Dépenses
effectuées au 31 décembre 1937.
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SITUATION DES CHEMINS DE FER 45

»
PIECE Ne 2
Graphiqu 2 MILLES DE VOIE FERREE EN EXPLOITATION
MILLIERS
DE L —
MILLES , .
40
Lignes canadiennes du N .-C'. combinées “
35 avec les lignes du P.-C.
5 .
Réseaudu N-"c- .),_.—-0—  — oG} i —— ey d
S S e S _'P__'_—::_.—tr———-o———‘t-—u;-{———o—— ——— e e
20F T Tignes canadiennes du N.~C. ™
I
=5 Paciﬁque—Canadienp\—JF__'_‘__.___‘L,___._._.._.._.-._...‘._....._._.._m
& £ i e
s i i3
1923 1925 1930 1935 1937

ANNEES

TaBLEAU 2—MILLES DE VOIE FERREE EN EXPLOITATION

Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total
National- | Chemins de fer du (colonnes
Canadien de fer Pacifique- 2et3)
Nationaux | Canadien
u
Canada
1 2 3 4
................................................. 21,805 20,646 14,617 35,263
................................................. 21,866 20,665 14,846 35,511
................................................. 21,936 20, 606 15,175 35,781
................................................. 22,066 20,796 15,372 36,168
................................................. 22,193 20,854 15,600 36,454
e e e e e S R SR 22,277 20,937 15,819 36,756
S A A R R O T B o 22,628 21,288 16,090 37,378
................................................. 23,650 21,819 16,416 38,235
S 23,769 21,950 16,745 38,695
23,773 22,052 16,888 38,940
23,743 21,941 17,030 38,971
23,676 21,935 17,015 38,950
23,652 21,908 17,222 39,130
23,554 21,792 17,241 39,033
23,707 21,894 17,223 39,117
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PIECE Ne 3

Graphique 3a
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SITUATION DES CHEMINS DE FER 47
TaBLeAU 3.—TONNAGE DU TRANSPORT OPERE
(000 omis)
Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total
National- | Chemins de fer du (colonnes
Canadien de fer Pacifique- 2 et 3)
Nationaux | Canadien
du
Canada
1 2 3 4
57,248 47,267 32,939 80,206
52,499 42,568 130,621 73,189
54,999 43,911 32,969 76,880
60,846 48,164 35,963 84,127
61,997 48,970 36,874 85,844
69,155 55,328 42,977 98,205
65,213 52,339 40,977 93,316
54,563 44,387 33,733 78,120
41,708 34,210 27,187 61,397
34,377 28,387 22,613 51,000
31,368 25,097 22,020 47,117
36,966 29,366 25,606 54,972
38,808 29,753 26,094 55,847
43,451 32,784 27,985 60,769
................................................. 47,038 36,121 29,843 65, 964
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B | PIECE Ne 4
: COMBINAISON DES LIGNES DU NATIONAL-CANADIEN* ET DES LIGNES DU PACIFIQUE-CANADIEN
_ Graphique /s
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\\ e sy
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| Tanesv 4—NOMBRE DE VOYAGEURS TRA

RANSPORTES

Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total
Anas National- | Chemins | de fer du (colonnes
= Canadien defer | Pacifique-| 2et3)
N a.t(iionaux Canadien
u
Canada
1 2 3 4
23,684 22,225 16,224 38,449
22,708 21,436 15,602 37,038
21,675 20,655 15,042 35,697
21,580 20, 589 15,075 35,
20,554 19,680 15,110 34,790
19,697 18,979 14,751 33,730
19,251 18,603 14,054 32,657
17,554 16, 608 12,446 29,054
13,196 12,542 9,442 21,984
10,364 9,761 7,916 17,677
9,435 8,934 7,174 16,108
10,080 9,543 7,593 17,136
9,721 9,238 7,424 16,672
10,099 9,551 7,387 16,938
10, 888 10,203 7,821 18,024
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COMITE SPECIAL
PIECE N° 5

NATIONAL-CANADIEN ET PACIFIQUE-CANADIEN
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Graphique 53
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~ SITUATION DES CHEMINS DE FER 51
TaBLEAU 5,—RECETTES EN TONNES-MILLES
(Millions)
Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total
i A, National- | Chemins | de fer du (colonnes
" Canadien de fer Pacifique- 2et 3)
Nationaux | Canadien
u
Canada
1 2 3 4
................................................. 18,615 16,186 14,567 30,753
................................................. 16,990 14,757 12,717 27,474
................................................. 18,027 15,553 13,364 28,917
................................................. 19,243 16,629 14,188 30,817
................................................. 19,465 16,852 14,870 31,722
................................................. 22,588 19,818 18,423 38,241
................................................. 19,375 16,640 14,951 31,591
................................................. 16,910 14,370 12,370 26,740
................................................. 14,610 12,636 10,793 23,429
................................................. 12,818 11,321 10,067 21,388 °
................................................. 11,550 | 9,976 9,353 19,329
................................................. 12,950 11,175 10,026 21,201
................................................. 13,509 11,449 10,522 21,971
................................................. 14,814 12,381 11,424 23,805
................................................. 15,165 12,541 11,602 24,143
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Graphique 63
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diennes Réseau
Réseau du des, de chemin Total
Annde National- | Chemins | deferdu | (colonnes
i Canadien de fer Pacifique- 2et3)
Nat(iionaux Canadien
u
Canada
! 2 3 4
................................................. 1,447 1,331 1,401 2,707 2
.............................................. 1,872 1,262 1,282 2,644
............................................. 1,380 1,272 1,307 2,579
............................................. 1,438 1,330 1,314 2,644
................................................. 1,483 1,376 1,328 2,704
................................................. 1,514 1,415 1,377 2,792
............................................. 1,401 1,308 1,257 2,565
............................................. 1,214 1,115 1,026 2,141
................................................. 866 788 743 1,531
.............................................. 686 632 645 1,277
............................................. 665 612 614 1,226
............................................. 723 664 685 1,349
.............................................. 770 716 696 1,412
............................................. 831 766 759 1,525
................................................. 953 871 826 1,697
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PIECE Ne 7
Graphique 7 NATIONAL-CANADIEN ET PACIFIQUE-CANADIEN
MILLIERS DE ; T T T T T | T s |
M}E&gsgﬁ — DENSITE DU TRANSFORT-MARCHANDISES
VOIE FERKEE : | !
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qN (/I acifiqu
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1923 1925 1930 1935
ANNEES
TaBLEAU 7.—DENSITE DU TRANSPORT-MARCHANDISES
(Recettes des tonnes-milles, par mille de voie ferrée)
Lignes
cana-
diennes
Réseau du des
Années National- | Chemins
Canadien de fer
Nationaux
u
Canada
L AR AN IR I ST el W OB P S IS ol e, 853,703 783,955
B R i T L A ko . il ha e e et o ey e I ey e SR 774,372 714,103
A SR S P PN RN A LN e PR S ey A S 818,105 754,804
I L e ¢ v s O o S B SN R b i e A sl el 868,315 799,622
e G RO ST I R S e M P 872,402 808,102
e e SRR B e S e NS RS LA R R O 1,008, 634 946,545
e A et SR (R T SRR e S I D P e 851,279 781,674
U NS R I L . R P SRS P T e 711,187 658,617
L SR RE e R, SRS T SRS R R T RN R e 611,609 575,663
PR RPN LA RN 43 At MR e i S Yy Y 537,138 513,400
L A RN S O R R gt el LA e 484,397 454,656
T T TR NI e N S A N M e S R G R T L 544,722 509,469
o TR SR R (PR ST 58 e S A AP OSR Sta g 568,318 522,606
o MR S B Yot 7R A G T, -5 MR by S L SRR el N s 625,956 568,133
R R TR R SR G TR S AR e I T i T 636,718 572,833
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PIECE N° 8
i Graphique 8 NATIONAL-CANADIEN ET PACIFIQUE-CANADIEN bR Yoy (NN
1 oA I I T [
lV'll)lY"Alt!?%sﬂlg-l o DENSITE DU TRAFIC-VOYAGEURS A
MILLES PAR
MILLE DE
VOIE FERREE
100
-2 ikl /Paciﬁque—Camdien o=
80 . 324 .
| Réseaudu N-Com | \ 2]
" B \‘L
\\‘ s S
40 ~ o e /
= Lignes canadiennes du National-Canadien > e ol —
20
0
1923 1925 1930 1935 1837
ANNEES
TasLeav 8. —DENSITE DU TRAFIC-VOYAGEURS
(Voyageurs-milles par mille de voie ferrée)
Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des du chemin
National- | Chemins de fer du
Canadien de fer Pacifique-
Nationaux | Canadien
du
Canada
.............................................................. 66, 350 64,505 95,840
.............................................................. 62,761 61,082 86,369
.............................................................. 62,908 61,732 86,129
.............................................................. 65,140 63,931 85,480
.............................................................. 66,827 66, 005 85,125
.............................................................. 67,974 67,597 87,047
.............................................................. 61,920 61,431 78,123
.............................................................. 51,342 51,107 62,500
.............................................................. 36,428 35,919 44,371
............................................. o 28,862 28,681 38,193
444444 . 28,007 27,886 36,054
.......................... S 30, 540 30,256 40,259
........................................... 32,557 32,665 40,413
........................................................ 35,292 35,128 44,023
.............................................................. 40,218 39,792 47,982

57440—2
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PIECE Ne 9
Graphique 9 DISTANCE MOYENNE DU TRANSPORT-MARCHANDISES 3
MILLES
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400 ;“ e d':f N e - W
gnes canadiennes du N ~C._ “~ - — 3
il e e e o )/"\-4
\emal (e S e “~—Réseau du N.~C. Q
300 e =
200
100
0
1923 1925 1930 1935 1937

TasLeau 9.—DISTANCE MOYENNE DU TRANSPORT-MARCHANDISES

(Milles)
Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des du chemin
Années National- | Chemins | de fer du
Canadien de fer Pacifique-
Nationaux | Canadien
u
Canada
325 342 442
323 347 415
328 354 405
316 345 395
314 344 403
327 358 429
297 320 365
310 324 367
350 369 397
373 399 445
368 397 425
350 381 392
348 385 403
341 378 408
322 347 389




Graphique 10

SITUATION DES CHEMINS DE FER

PIECE Ne 10

MOYENNE DE PARCOURS DES VOYAGEURS

57

MILLES
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s / Nr'_ Réseau du National-Canadien / o
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& % LA \/
60 =1 Lignes canadiennes du P.-C.
o = o
1923 1925 1930 1935 1937
ANNEES
TaBLEATU 10.—MOYENNE DE PARCOURS DES VOYAGEURS
Milles)
Lignes
cana-

diennes Réseau
Réseau du des du chemin

National- | Chemins | de fer du
Canadien de fer Pacifique-

Nationaux | Canadien

u
Canada

61-1 59-9 86-4

60-4 58-9 82-2

63-7 61-7 86-9

66-6 64-6 87-2

72-2 69-9 87-9

76-9 746 93-4

72-8 70-3 89-4

69-2 67-1 82-5

65-6 62-9 78-7

66-2 64-8 81-5

70-5 68-5 85-6

717 69-6 90-2

79-2 77-5 93-8

82-3 80-2 102-8

87-6 85-4 105-7

5744923
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8 PIECES Nes 11-12

K3 .
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59
Graphiques 11-12c  LIGNES DU NATIONAL-CANADIEN* ET LIGNES DU PACIFIQUE-CANADIEN
MILLIONS wd b I L [
DE- L *Lignes canadiennes o
DOLLARS
600
A
7 /—-———‘ \ fRecettes brutes ==
400 = <
S~ ——“"’ NS \
\‘h_““.—___u— ~, R
55 \\\ N e
: e 2 el el
: S . O eyt
b Frais d'ezplmtatlon/*‘\b/_' HETA G s —
S~
200
100
0
1928 124" 125 7028 T 2820 v 130 L fQ v e <) 1981188 N3 13T
ANNEES
TasrLeav 11.—RECETTES BRUTES TasLeav 12—FRAIS D’EXPLOITATION
Lignes Lignes
cana- cana-
diennes Réseau diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total Réseau du des de chemin Total
National- | Chemins | deferdu | (colonnes An- | National- | Chemins | defer du | (colonnes
anadien de fer Pacifique- 2et3) nées | Canadien de fer Pacifique- 2 et 3)
Nat‘iionaux Canadien Nat(lionaux Canadien
u u
Canada Canada
1 2 3 4 1 2 3 4
$ A $ $ $ $ $ $
.| 256,961,590| 218,613,309| 212,218,432| 430,831,741  1923....| 235,838,046| 206,069,866| 171,902,618 377,972,484
239,596, 670| 205,232,981| 107,546,323| 402,779,304  1924....| 221,622,049| 192,738,522 159,056,000 351,794,522
249,411,884| 212,659,602| 201,176,745 413,836,347  1925....| 216,290,434| 187,956,847 155,402,589| 343,449,436
270,982,223| 230,342,249! 217,359,680 447,701,929  1926....| 223,561,262| 194,029,900| 164,743,336| 358,773,236
274,879,118| 233,735,751| 221,420,916| 455,156,667  1927. 233,305,267| 202,776,373| 173,817,410( 376,593,783
304,591,268| 260 418,924| 251,567,043| 511,985,967  1928. 249,731,696| 217,780,174| 189,602,528| 407,382,702
200,496,980| 248,222,476, 233,339,514/ 481,561,990  1929. 248,632,275 217,223,887| 180,404,670| 397,628,557
0....| 250,368,908| 213,446,581| 196,211,626( 409,658,207  1930. 228,288,023 196,502,058| 153,750, 665| 350,252,723
..| 200,505,162| 171,675,446| 154,963,411| 326,638,857  1931. 199,312,995| 171,673,133| 124,448,912| 296,122,045
...| 161,103,594| 139,948,317| 130,450,800 270,399,117  1932. 155,208,161| 134,300,983 105,554,579| 239,855,562
...| 148,519,742| 126,701,228| 120,430,958| 247,132,186  1933. 142,812,559| 122,572,230| 94,870,706 217,442,936
...| 164,902,502| 140,824,361| 131,947,017| 272,771,378  1934.. 151,936,079| 130,296,563| 101,275,080| 231,571,643
.| 173,184,502| 144,596,516| 135,208,669 279,805,185  1935. 158,926,240| 135,094,079 107,775,586 242,869,665
...| 186,610,489| 154,178,174| 143,990,223| 298,168,397  1936.. 171,477,690| 145,081,184| 115,239,930/ 260,321,114
.| 198,396,600| 165,082,489| 145,201,161 310,283,650  1937.. 180,788,858 153,711,912| 117,069,540, 270,781,452
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i : PIECE Ne° 13
Graphique 13 RESE_AU DU NATIONAL-CANADIEN
MLLIONS
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TasLeavu 13.—CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Aide rzlé:spécfs
s acco par le
Obhg::‘ﬁf;gﬁ?ﬁnues gouvernement fédéral
pour construction,
Années déficits, ete.

Augmen- Totaux Totaux

tation cumu- Mo;lttant cumu-

nette latifs e latifs

(Milliers de dollars)

18,596 18, 596 72,498 72,498
90,814 109,410 —17,020 55,478
17,416 126,826 12,202 67,680
— 5,849 120,977 21,622 89,302
55,901 176,879 3,420 92,722
— 3,493 173,386 67,239 159, 961
144,670 318,056 — 7,261 152,700
46,006 364,063 21,935 174,635
107,891 471,954 —10,167 164,468
—11,940 460,014 116,328 280, 796
- 9,215 450,799 25,065 305,861
— 8,971 441,827 59,226 365,087
—91,551 350,276 129,241 494,528
29,833 380,109 9,786 504,315
37,385 417,494 27,714 532,029
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PIECES Nes 14-15

Graphiques 1/-15 TOTAL DES CAPITAUX ENGAGES, 1923-1937
MILLIONS
DE .y
DOLLARS [ d
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Tasreau 15.—CHEMIN DE FER DU
TaBLEAU 14.—~RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN PACIFIQUE-CANADIEN
CAPITAUX ENGAGES CAPITAUX ENGAGES
Biens im- Matériel
meubles roulant
du chemin du chemin i
de fer, Compa- | Fonds de fer, Amélio-
An- | matériel, gnies d’'a- Total An- | navires de | rations aux | Autres Total
nées | hotels et affiliées mor- | Total | cumu- nées | navigation | propriétés | place- | Total* | cumu-
propriétés tisse- latif intérieure, ferro- ments* latif
exploitées ment hétels, viaires
4 compte commu- affermées
distinct nications
et biens
(Milliers |de dolljars) divers
1023. .. 54,965 1,816 7,007| 63,788 63,788 (Milliers| de dol|lars)
1024. .. 41,814 2,473|— 3,362 40,926| 104,714 ;
1925... 18,950 6,272 1,098 26,320| 131,033 1923... 18,291 3,474 2,308 24,074 24,074
1926. .. 24,463 1,658/ 3,039 29,160| 160,193 1924, .. 16,554 — 3,097 7,236| 20,694| 44,768
1027... 46,007 4,129 1,193| 51,418 211,611  1925... 8,056 362 5,239| 13,657 58,425
028. .. 44,034 13,027| 3,158 60,219 271,830  1926... 13, 590 887 3,858 18,335 76,760
1929. .. 88,500 — 6,135 298| 82,663| 354,493  1927... 20,954 1,327| 18,542, 40,822| 117,583
- 1930... 66,560 12,066| 2,072 80,699| 435,192  1928... 34,475 2,661 13,623 50,649| 168,231
. 1931, 34,287 1,371 574| 36.232| 471,424 1929, .. 71,639 3,862 22,706| 98.207| 266,438
. 1032... 799 951 143 1,893| 473,317  1930... 35,033 3,807| 29,295 68,135| 334,573
1933... 953 2,834 1,835| 5,622| 478,939  1931... 22,614 8,080 18,496/ 49,190| 383,763
1934. .. - 1,016 - 326 2,174 832| 479,771  1932... 2,455 886 282 3,623| 387,386
1035. .. 687 31(—11,939|—11,221| 468,550  1933... — 1,062 199| 11,396/ 10,534| 397,920
1036... 6,940 58|—11,418|— 4,420 464,130  1934... — 4,880 1,387|— 5,812|— 9,305| 388,616
1037... 20, 875 804 33| 21,802| 485,932  1935... - 1,299 — 1,061|— 9,427|—11,787| 376,829
1936. .. 6,534 — 1,349|— 1,850| 3,445| 380,274
Total . 448,907 41,118/— 4,003| 485,931 1937... 17,228 - 395 1,058 17,891| 398,165
Total . 260,184 21,029| 116,952| 398,165

*Ne comprend pas les avances aux compagnies dépen-
dantes et autres.
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TasLEAT 16.—BORDEREAU DE PAYE GLOBAL
(Milliers de dollars)
Lignes
cana-
diennes Réseau
Réseau du des de chemin Total
Rinbin National- | Chemins | deferdu | (colonnes
Canadien de fer Pacifique- 2 et 3)
Nationaux | Canadien
u
Canada
1 2 3 4
153,884 133,717
145,622 125,313
143,963 | 123,109
151,945 129,571 102,336 231,907
159,250 135,918 109,427 245,345
168,728 148, 288 117,488 265,776
173,079 152, 509 115,263 267,772
159,981 139,137 108,090 247,227
139,785 121,669 | 89,231 210,900
106,912 93,368 73,383 166,751
95,632 82,877 63,058 145,935
98,408 84,748 65,317 150,065
104,862 89,412 69,797 159,209
111,221 94,354 73,696 168,050
117,805 99,965 77,495 177,460
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Graphique 17 RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN
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TipLEAU 17.—RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN
Revenu net Int,édr:::esur
Années avant le contractée
service des envers le
intéréts public
$ $
L R MRS SR MW KB P T R 13,501, 649 35,041,380
F R e S SR e e i 14,772,328 | 38,361,704
T e SIS N IS OO e T 30.443'852 | 40,438,235
BORB: L o e T A R S S S 41,586, 242 39,197,233
17 AT SRR R T 36,325,419 40,526,097
o L S e e 44,449,780 41,810,880
R i N S S S 45,503,980
2980..........oee o 15,730,227 51,316,121
By e e b i B Thue0|  Be9esam
T SO O e e —3. 552,286 56,465, 427
BB R R R SR 6,305, 050 55,811,745
A SIS B R T 4500610 | 53,468,792
T RGO e Rt o e e o
TEr SRRSO A e e 8,604,442 50,633, 096
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Graphique 18 " PACIFIQUE-CANADIEN
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TasLeavu 18.—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
Revenu net
Intéréts
Années o b llie sur dette
service des fondée
intéréts
$ $
45,394,457 10,950,933
43,378,187 11,502,733
47,832,609 11,912,414
52,670,173 12,321,890
48,008,141 13,107,790
61,864,295 13,007,722
55,573,280 13,800,618
52,467,008 16,769,154
30,267,126 18,765,517
19,736,807 20, 160,922
L A e G R ARE R S A ST S 22 bk SR R e *22,202, 126 20,944,965
e S T RO SR S B c e s L (R SCm O *27,610,247 21,140,456
e e L A T S e B A s L e 23,258,876 20,426,792
o e e s e RO g S R G T s e sl G 25,936, 580 19,907,396
L e e Y RS SR R R S B e UL R SR 29,481,027 20,018,743

l'Excédelnt de recettes.

*Dépréciation sur les navires océaniques et cotiers, déduite du compte des profits et pertes et de

$ 3,854,481
3,783,660



COMITE SPECIAL

66
PIECE Ne 19
Graphique 19 COMBINAISON DU RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN ET DU PACIFIQUE-CANADIEN
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Tapreav 19.—REVENU NET AVANT DEDUCTION DES INTERETS
Réseau du Réseau du
Années National- Pacifique- Total
Canadien Canadien
$ $ $
R A At RN B A e e e i 13,501,649 | 45,394,457 58,896, 106
RO, i e T BT e e e S 14,772,328 | 43,378,187 58,150,515
A R A L S R e 30,443,852 | 47,832,609 78,276,461
TR S (IR RO 41,586,242 | 52,670,173 94,256,415
A R e R A SRS Il B T 36,325,419 48,008, 141 84,333, 560
o R IO ARl ] S SR SR e 44,449,780 | 61,864,295 106, 314,075
A R S NP R e B 32,095,275 | 55,573,280 87,668, 555
BB O o e T e N R T e 15,730,227 | 52,467,008 68,197,235
e e S A on e —5,282,650 | 30,267,126 24,984,476
SO SRS NER G T ik SRR e T —4,041,640 19,736,807 15,695, 167
g O R S el G Ly SRS —3,552,286 [ *22,202,126 18, 649,840
RO T L R e e v 6,305,050 | *27,610,247 33,915,297
i SR I M S DD A 4,590,610 | 23,258,876 27,849,486
RRBOE s i g s beGe G ST R 5,987,277 | 25,936,580 31,923,857
R T e (s P GRS R 8,604,442 | 29,481,027 38,085,469

*Dépréciation sur les navires océaniques et cotiers, déduite du compte des profits et pertes et de

I’Excédent de recettes.
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PIECE N° 20
: Graphique 20
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| TapLpaUu 20—DETTE NETTE DU CANADA ET INTERETS SUR LA DETTE PUBLIQUE

Dette Intéréts de
Année finissant au 31 mars nette du la dette
Canada publique
$ §

...................................................................... 2,453,776,869| 137,892,735
...................................................................... 2,417,783,275 136,237,872
...................................................................... 2,417,437,686 134,789, 604
...................................................................... 2,389,731,009 130,691,493
...................................................................... 2,347,834,370| 129,675,367
...................................................................... 2,296,850,233 128,902, 945
...................................................................... 2,225,504, 705 124,989,950
...................................................................... 2,177,763,959 121,566,213
...................................................................... 2,261,611,937 121,289,844
...................................................................... 2,375,846,172 121,151,106
...................................................................... 2,596,480,826| 134,999,069
2,729,978, 141 139,725,417
2,846,110,958 138,533,202
3,006,100,517| 134,549,169
3,083,952,202 137,410,345
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Graphique 21 TOUS CHEMINS DE FER CANADIENS
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TapLeav 21.—CEREALES ET LEURS PRODUITS CHARGES DANS LES PROVINCES
DES PRAIRIES

'ANNEES

Années Blé Total
Tonnes Tonnes
10,777,280 13,509,285
9,015,303 12,438,572
10,367, 186 13,581,639
10,562,518 13,697,942
11,035,037 13,732,557
16,249,459 19,862,734
8,559,930 11,266,093
8,699,963 10,816,492
8,322,675 10,480,797
9,937,591 11,908, 742
8,295, 628 10,107,625
7,609,245 9,689,810
7,537,168 9,280,464
7,197,155 9,457,489
4,199,062 6,137,890
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Graphique 22
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TasLEAU 22.—CANAL DE WELLAND
Trafic &
destination | Produits de
Années ou en prove- | 'agriculture
nance de ports| canadienne
canadiens
Tonnes Tonnes
Ly el e e R TR ARSI ST R PR VI g it daa S et 3,644,191 1,856,318
L T T R e SRl ¥ MR e S S i e LRI S R S ) 4,824,148 2,531, 561
e R R N S S () (U 5,428,816 2,618,494
T e T GRS I e RS e L S L BN 5,102,106 2,577,250
L e R S S S S S AR St B S R 7,052,863 3,221,648
L R e S T TR e BN e I T T O R0 ST SR 7,234,109 3,967,994
e A e AR R A S A S T Sl M S 4,590,190 1,869,773
L T AR T N B L S L e 5,873,044 2,664,435
L e S A L e AN SRR e e S T R N e 6,803,022 2,682,833
L A R e S RN R N NS I 5 St T S o 6,355, 267 3,676,787
LR T S S OB R I 1 R S SR 8,171,428 3,313,990
oy = M O e o e T e e g gl P T e 8,482,889 2,229,565
L e R e AR e SRR e SR O £ S I NIl e 8,245,237 2,389,446
e R R T LR L R 9,486,252 2,856,956
e T R AR T S A R ST S R L1004 878 110 Ll i
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Graphique 23
TRAFIC A DESTINATION OU EN PROVENANCE DE PORTS CANADIENS, PAR LE CANAL DE PANAMA
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TasLeav 23.—TRAFIC CANADIEN PAR LE CANAL DE PANAMA
Petites
tonnes
1928, L s e R i i e b e e N A 1,035,278
B0 . R i S e e S e R S SRR 1,872,717
1025.... . R i R e B s e S e S 1,951,127
3026 ., L N e R B L R R 2,905,197
1027 L e T b e e v e e s i S AL S L S ST S 2,983,477
TOB o0 i s s i i v s e e T Lt e (R 3,995,949
L O e i o e 3,936,897
3930 . T e s e T e e S AR L e e T ot SR A 3,118,470
10810 0 s R e S S s o B S R SR ,431,
BOB2.. Lo U0 o iy s dh sk e e T L s L S S S SR R 3,459, 564
A083 ., et e T g e e SR T R S 3,796,558
1034, Lo e e R e S e O R S R 3,336,254
1985, .., v L e A B S R 3,778,867
1936, il i i e i e e e € e T R e e B R 4,048,487
BOBT,. . A e e 4,333,637
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Graphique 24 NOMBRES-INDICES
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TasLeAU 24, —NOMBRES-INDICES

1923=10

Valeur

brute des Volume Recettes

produits, de la brutes
ajustoe produc- Débits de tous les

Années ala tion bancaires chemins

variation manu- de fer

des prix facturiére canadiens

................................................. 100 100 100 100

................................................. 98-3 98-2 95-8 93-2
................................................. 104-4 107-5 99-2 95-2
................................................. 115-6 122-2 107-1 103-2
................................................. 124-2 130-2 127-3 104-3

................................................. 124-2 127-3 104-3
164-6 111-7
132-2 95-0
111-4 75-0
94-7 61-3
105-7 56-5
115-9 62-9
111-3 64

8
126-7 70-0
124-0 74-0
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BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE

SECTION DES TRANSPORTS ET UTILITES 'PUBLIQUES, OTTAWA

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA—RECETTES, DEPENSES, ETC.,
pE 1923 A 1936

Les statistiques concernant les Chemins de fer Nationaux du Canada, pour
les quatorze années (1923-1936) durant lesquelles ces lignes ont été fusionnées et
exploitées comme un seul réseau, sont données ci-apres.

Les lignes canadiennes des Chemins de fer Nationaux du Canada compren-
nent les entreprises ferroviaires autrefois exploitées sous les noms de Canadian
Northern System, chemin de fer du Grand-Trone du Canada, Grand-Trone-
Pacifique, et les chemins de fer du gouvernement canadien, réunissant I'Intercolo-.
nial, le chemin de fer de I'lIle du Prince-Edouard, le National-Transcontinental
et plusieurs petites lignes dans les provinces de 'Est. Les lignes des Etats-Unis
groupent les lignes connues sous les noms de Canadian National New England
Line, Grand Trunk Western et Duluth, Winnipeg and Pacific. ILe Central
Vermont Railway qui avait été exploité par un syndic de 1927 & janvier 1930,
fut acheté par les chemins de fer Nationaux du Canada, et & compter du ler
février 1930, il a été incorporé au groupe de lignes des Etats-Unis. Le chemin de
fer de la Baie-d'Hudson est exploité comme entité distincte, pour le compte du
gouvernement canadien, par les chemins de fer Nationaux du Canada. De 1923
a 1926, les comptes de ce réseau furent inclus avec ceux du National-Canadien,
et les ajustements requis par le transfert furent opérés dans les comptes de 1926.
Les profits ou pertes de toutes les opérations accessoires sont. compris dans les
comptes de recettes, ou ne figurent pas, cependant, les comptes de la marine
marchande du gouvernement canadien et de la Canadian National (West Indies)
Steamships, Limited, et de leurs filiales.

La Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes
qui entra en vigueur le ler juillet 1927, disposait que les chemins de fer Nationaux
du Canada devaient réduire de 20 p. 100 leurs taux de transport des marchandises
pour leur trafic local et certain autre trafic, & l'est de Lévis et de Diamond
Junction (lignes désignées comme lignes de I'Est). Les autres chemins de fer
fonctionnant dans ce territoire de I’Est furent autorisés & réduire leurs taux dans
la méme proportion, et toutes les entreprises ferroviaires furent autorisées &
porter au compte du gouvernement canadien ’écart entre les taux normaux et les
taux réduits. Tous les chemins de fer ont considéré ces entrées comme recettes
gagnées, et elles sont, en conséquence, traitées comme telles dans le présent
rapport. La loi prévoyait également que les déficits des lignes de I'Est des
chemins de fer Nationaux du Canada devaient faire I'objet d’un vote spécial des
prévisions budgétaires soumises au Parlement. Depuis le ler juillet 1927, ces
déficits ont été comblés par le gouvernement fédéral et les montants ainsi
déboursés n’ont pas été ajoutés & la dette du réseau du National-Canadien, et
aucun intrét n’a été imputé & ces déficits.

Le montant versé par le gouvernement pour combler les déficits des lignes de
I'Est n’apparait pas dans les chiffres des frais et avances qui figurent dans la
Table n° 2, mais ils sont indiqués séparément dans la Table n° 3. Le “Rapport
Duff” recommanda que les déficits annuels du réseau soient soldés par des obliga-
tions spéciales du gouvernement fédéral, en sorte que les déficits de 1932 et des
années subséquentes n’apparaissent pas non plus & la Table n° 2 et qu'ils sont
indiqués séparément dans la Table n® 3 pour chaque année séparément, et comme.
n’ayant pas été comblés. Cette méthode apporte certains changements & la facon
dont les emprunts avaient été rapportés jusque 1a. Dans les comptes des chemins
de fer, aucun intérét n’a été imputé & ces déficits.
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La table n° 1 indique séparément les revenus d’exploitation, les dépenses et
8 les recettes nettes d’exploitation des lignes canadiennes et des lignes des Etats-
Unis. Elle montre également pour ’ensemble du réseau le revenu social net avant
# déduction des charges d’intérét, l'intérét sur la dette consolidée répartie en
§ intérét sur les obligations du National-Canadien détenues par le public et intérét
sur les sommes avancées par le gouvernement fédéral, les soldes débiteurs de
recettes portés au compte de profits et pertes, les débits nets de profits et pertes
et les entrées relatives au crédit, ainsi que les déficits cumulatifs, y compris les
entrées de profits et pertes. L’intérét sur les effets & court terme n’est pas compris
1 dans les entrées relatives a I'intérét; mais il est incorporé dans la colonne intitulée
“Revenu social net avant déduction des charges de I'intérét”. Les déficits cumu-
latifs ne sont donnés que pour quatorze années; le déficit au 31 décembre 1922 se
chiffrait & $234,951,901, et dans les rapports annuels des contributions du gou-
vernement pour combler les déficits des lignes de I'Est, depuis le ler juillet 1927,
et pour les déficits du réseau depuis le ler janvier 1932, ont été portés au crédit.
La Table 2 a été ici modifiée de maniére & comprendre (1) tout le capital social,
(2) les appropriations du gouvernement pour les lignes construites et achetées,
(3) les avances tant & long terme qu’a court terme, (4) l'intérét couru et impayé,
et (5) la dette des chemins de fer entre les mains du public. En 1925, le capital
social consistait en $165,627,739 du capital du réseau du chemin de fer du Grand-
Trone que, le 7 septembre 1921, la Commission d’arbitrage avait- déclaré sans
| valeur, et que détient le gouvernement fédéral, et $100,000,600 du capital du
Canadian Northern Railway acheté par le gouvernement fédéral. Il comprenait
| aussi une somme de $4,591,975 du capital des lignes constituantes, détenu par le
| public, dont $7,875 fut retiré au cours des quatorze années subséquentes. Le
capital social, les approbations du gouvernement pour les chemins de fer du gou-
vernement canadien, ainsi que certains emprunts et avances constituent l'intérét
résiduel du gouvernement dans le réseau ferroviaire.
; Les Comptes publics du Canada incluent dans la dette brute du Dominion,
telle qu'arrétée au 31 mars 1937, $57,895,693 d’emprunts consentis au réseau,
“comme valeurs actives, formées du compte ouvert et du compte de fournitures des
C.G.C., $15,748 921, et une somme de $42,146,772 représentant les emprunts sur
le compte de capital et pour le rachat d’obligations parvenues & échéance depuis
le ler janvier 1932; cette somme est déduite dans le calcul de la dette nette du
‘Dominion, mais elle n’inclut pas comme dette du Dominion la dette des chemins
de fer détenus par le public, et qui, au 31 décembre 1936, se chiffrait &
$1,184,612,249. Cette derniére entrée est la seule qui puisse proprement étre
ajoutée a la dette du Dominion dans le calcul de la dette combinée du gouverne-
“ment et des chemins de fer. La dette des chemins de fer entre les mains du publie
et garantie par le gouvernement fédéral comprend $216,207,142 d’obligations
-perpétuelles (autrefois du Grand-Tronc) garanties quant & lintérét seulement.
L’intérét couru et impayé sur les avances du gouvernement était calculé a
des taux s’élevant entre 3% et 6 pour cent par année, et n’était pas composé.
- L'intérét sur les avances pour déficits des lignes de 1'Est, depuis le ler juillet 1927,
et pour 'ensemble du réseau, depuis le ler janvier 1932, ainsi que sur les appro-
priations pour le compte de capital des chemins de fer du gouvernement canadien,
‘lesquels comprennent une partie du réseau du National-Canadien, n’est pas inclus.
De méme, les dépenses représentant ’achat de matériel et d’outillage sous 'auto-
rité de la Loi sur la construction d’ouvrages publics supplémentaires, 1935, ne
- sont pas incluses. Les autres engagements de capitaux par le gouvernement dans
- ces chemins de fer sont sous forme de subsides de construction, et ont tous été
accordés avant la fusion dans le réseau actuel, ou avant que les lignes eussent été
~achetées par le gouvernement, et quelques-uns ont été accordés & des lignes
acquises par la suite par le Grand-Tronc ou le Canadian Northern avant que ces
_réseaux aient passé aux mains du gouvernement. Les octrois de terrain com-
- prennent les octrois sous forme de boni au cours de la construction, et pour
v 5744933



~ Pétablissement d’emprises, de terrains requis pour les stations, ete. Si I'on exclut
les octrois accordés a la Grand Trunk Pacific Development Company pour sa
- cale séche et son chantier de constructions navales de Prince-Rupert, les paiements
de salaires comme mesures de soulagement du chomage en 1936, et les souserip-

tions d’émissions, les octrois s’établissent comme suit: i
Subsides en espéces—
Pour le gouv. fédéral-—(Subsides en especes.... $49,261,220
(Prét au Grand-Tronc.. 15,142,633*
64,403,853
Pardes provinces. i Loiine i i b asears et 16,698,208
Par les municipalites. s sisoin i et 7,393,867
Grand total.l /st i intn 3 e R e e 88,495,928
Octrois de terrains—
Acres
Par le. PDominion - fe s o adnl i st st s 5,763,735
Par les provinees i i i il S e 1,815,141
Grand total. et 5l s inin R e e 7,578,876

* Ce montant représente un emprunt sur lequel aucun intérét n’a été acquitté depuis avant
la Confédération et qui a été ajouté aux subsides par le Bureau fédéral de la Statistique.

Le gouvernement fédéral est aussi responsable indirectement de la dette des
Northern Alberta Railways qui appartiennent conjointement au National-Cana-
dien et au Pacifique-Canadien. - La moitié de la dette de ce chemin de fer détenue
par le public se chiffrait & $7,500,000 au 31 décembre 1935. Le Grand Trunk
Western a aussi assumé certains passifs éventuels, dans certains cas, seul, et dans
d’autres, de concert avec d’autres compagnies locataires, garantissant le paiement
de lintérét et du principal des obligations du Detroit Toledo Shore Line, du
Toledo Terminal et du Chicago and Western Indiana. On ne prévoit pas que ces
obligations dussent devenir de véritables dettes.. Le chemin de fer de la Baie-
d’Hudson constitue également une dette directe du gouvernement fédéral et ce
réseau est exploité par le National-Canadien pour le compte du gouvernement.
Toutefois, il ne figure pas aux tables suivantes.

La Table 3 indique les montants percus en espéces et provenant de la dette
a longue échéance telle qu'indiquée & la Table 2, les emprunts & court terme du
gouvernement fédéral et les appropriations pour déficits des lignes de I'Est, a
compter du ler juillet 1927, et pour le reste du réseau, & compter du ler janvier
1932. Les emprunts provisoires consentis par le gouvernement au réseau et par
le réseau au gouvernement sont exclus des colonnes (a), (c), et (d) et figurent &
la colonne (%), en sorte que le total de la colonne (i) correspond au rapport annuel
du réseau. Les entrées des colonnes (h) comprennent l'encaisse et toutes autres
er’ltr'évsl d’équilibre, y compris les soldes de profits et pertes ressortissant au bilan
général.

La Table 4 indique les capitaux immobilisés dans le chemin de fer et autres
propriétés, de compagnies affiliées et dans leurs fonds d’amortissement, et les
manques & gagner, ainsi que les charges de profits et pertes, tels qu’indiqués dans
la Table 1. Les charges du fonds d’assurance, incluses avec le fonds d’amortisse-
ment dans les états antérieurs, constituent des charges d’exploitation et sont
mncorporées dans les manques & gagner. (Voir Note 3, Table 1.) Les charges de
profits et pertes comprennent toutes les charges d’abandon de propriété, ete., tel
qu’il est expliqué dans la note inframarginale et concernent, par conséquent, les
capitaux engagés avant 1923 mais amortis au cours de ces quatorze années.

La Table 5 contient les principales statistiques d’exploitation des chemins de
fer Nationaux au Canada et aux Etats-Unis, celles du Central Vermont figurant
a cette date & compter du ler janvier 1930, et non & compter du ler février comme
dans les autres tables. Les parcours moyens exploités ainsi que le nombre des
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employés représentent des moyvennes mensuelles. Le bordereau de paye global
couvre tous les emplois et comprend le bordereau de paie imputable (1) aux
dépenses d’exploitation comme main-d’euvre, (2) les fournitures imputables au
compte d’exploitation ou au compte de capital, comme partie du coit des maté-
riaux, (3) les facilités conjointes pour les années 1923-1930. (Cette entrée est
incluse dans les dépenses d’exploitation comme main-d’ceuvre 1931-36), et (4) le
compte de capital. Le bordereau de paye imputable aux dépenses d’exploitation
comprend seulement la premiére des entrées susmentionnées et differe & cet égard
des chiffres correspondants du rapport de la compagnie de chemin de fer du
Pacifique-Canadien pour la méme période. Le détail du bordereau de paye
global pour 1936 s’établit comme suit:

Bordereau de paye imputable aux frais d’exploi-

s e T e 2 R N Ch TR R e el 102534, 378
Fournitures, traverses, bois de charpente et com-)
bustible, . 8,686,751
Capital et autres entrées................... s
Bordereau de paye global................ . $111,221,129
Tarieav 1.—CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA()
RECETTES D'EXPLOITATION FRrA1s D'EXPLOITATION RECETTES NETTES
Rt DU CHEMIN DE n:nf’) DU CHEMIN DE FER(?) D EXPLOITATION(?)
nées Lignes | Lignes des Lignes | Lignes des |« Lignes | Lignes des
cana- Etats- Total cana- tats- Total cana- Etats- Total
diennes Unis diennes Unis diennes Unis
$ $ $ $ $: $ $ $ $

1923. | 218,613,300| 38,348,251| 256,061,500| 206,060,866 29,768,180, 235,838,046 12,543,443| §.580,101) 21,123,544
1924, | 205,232,981 34,363,689| 239,596,670 192,738.522| 28,883,527} 221.622,049| 12,494,450 5.480,162| 17,974,621
1925. | 212,659,602 36,752,282| 249 411,884 187,956,847 28,333,587| 215.200,434| 24,702,755] 8,418,695 33,121.450
1926 .| 230,342,240 40,639,974| 270,982,223| 194.029,900| 29,531,362| 223,561,262 36,312,349| 11,108.612| 47,420,961
1927, | 233,735,751| 41,143 367| 274,879, 118| 202,776,373| 30,528,894/ 233,305.267| 30,959,378| 10,614,473 41,573,851

1928. | 260,418,924 44,172,344| 304,591.268| 217,780,174| 31,951,522| 249,731,696| 42,638,750, 12,220,822] 54,859,752
1920. | 248,222 476| 42,274 504| 290,496,980 217,223,887| 31,408,388 248,632,275 30,998,589 10,866,116/ 41,864,705
1930. .| 213,446,581 36,922,417/ 250,358,908 196,502,058| 31,785.965| 228,288,023| 16,944,523 5,136,452 22,080,975

1931. | 171,675,446| 28,829 716| 200,505,162| 171,673,133| 27,639.862( 199,312,995 2,313| 1,189,854] 1,192,167
1932. .| 139,948,317 21,155,277| 161,103,594| 134,300,983 20,907,178 155,208,161 5,647,334 248,099 5,895,433
1933. .| 126,701,228| 21,818,514| 148,519,742 122,572,230 20,240.329| 142,812,559| 4,12§,908) 1,578,185 5,407,183
1034 | 140,824 ,361| 24,078,141} 164,902,502 130.296,563| 21,639,516/ 151,935,079| 10,527,798| 2,438,625| 12,066,423
1935. .| 144,596,516| 28,587,086| 173,184,502 135,004,078 23,832,170| 158,926,249| 9,502,437 4,755,816/ 14,258,253
1936. .| 154,178,174] 32,432,315| 186.610,480| 145,081.184| 26,396,506| 171,477,690, 9,096,000| 6,035,809 15,132,799

Déficits cumulatifs,

Intérét sur la dette fondée Manque & gagner net vy compris soldes
Recettes de profits et pertes
An. | sociales ~ - Débits: - ; ; .
e | et | s dete [ gt e iy il | e (A
b ST B R (et el B S iy B T G
public fédéral nement nement nement nement
$ $ $ $ $ $ ) 3

$

1923. .| 13,501,649| 35,041,380] 30C,157,944| 65,199,324/(2)51,697.675/(%)21,539,731|  2,936,648] 54,634,323) 24,476,379

1924, | 14,772,328| 38,361,704| 31,271,043 69,632,747 54,860,419 23,580.376/Cr. 385,872 109,108,870| 47,679,883

1925. | 30,443,852 40,438,235/ 31,450,382| 71,888,617| 41,444,765 9,904,373 206,505 150,760,140 57,880;771

1926..| 41,586,242|(4)39,197,233| 32,000,454 71,287.678| 29,701,445/Cr.2,389,009/Cr.6,502,004] 173,959,581| 48,989,758

1927. .| 36,325,419 40,526.007| 32,505,234| 73,031,331| 36.705,912| 4,200,678 $20,988] 211,486,481 54,011,424
0

s .810,880| 32,507,337| 74.318,217| 29,868 ,437/Cr.2,638,900| 3,446,301] 244,801,309, 54,818,015
1929. .| 32,095,275| 45,503,9: 32,690,545 78,194,525 46,099,250/ 13,408,705 511,067| 291,411,626/ 68,738,687
1930..| 15,730.227| 51,316,121| 32,693,876 84,000,997| 68,279,770/ 35,585,894| 5.453,922| 365,145,318| 109,778,503
1931. .| —5,282,650, 55,587,145 32,643,624| 88,230,769 ,512,419] 60,869,795 5,762,261| 404,420,998| 176,410,559

93
1932. | —4,041,640| 56,965,279| 35,525,540, 92,490,818| 96,532,4509| 61,006,919 4,802,615| 565,755,072 242,220,003
1933. .| —3,552,286| 56,465.427| 36,034,141| 92,499,568 96,051,854| 60,017,713| 1,600,103| 663,408,029| 303,837,909
1934. .| 6,305,050 55,811,745 35,904,578| 01,806,324| 85,501,273| 49,506,695 4,161,080| 753,070,381} 357,505,684
1935..| 4,500,610 53,468,792| 35,949,677 89,418,469| 84,827,850 48,878.182| 30,453,831| 858,352,071 436,837,687
1936..| 5,987,277| 49,184,623 36,428,873| 85,613,496 79,626,219 43,197,346 12,684,819 960,663,109 492,719,862

(1) Comprend le Central Vermont Railway, & compter du ler février 1930.

(*) Recettes et dépenses, 1923-1927, ajustées de maniére A inclure les lignes télégraphiques commerciales pour permettre
la comparaison avec 1928-1935.

2 que & net prend des appropriations le fonds d’assurance au montant de $9,739.533.
4) Intérét, 4 p. 100, sur $34,927,098 d'obligations du Grand-Tronc-Pacifique, abaissé A 2 p. 100 en vertu d'une entente.
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TABLI.:AU 2.—CONSTITUTION DU CAPITAL DES CHEMINS DE

CAPITAL SOCIAL APPROPRIATIONS DU GOUVERNEMENT,
Appro- Préts et avances(!)
pria-
Dételnu i Tt tionls Poite Finance-
Années par le tenu otal pour les . ment pro-
gouver- par le A payer chemins ggératgot:ls visoire et ]'gr ?.'Enll?
nement public A+ B de fer dgggits ' préts &
fédéral du gouver- de caisse, | court terme
nement P du gouver-
canadien 7 nement
. A B C D E F G
Aux dates de prise de posses-
sion par le gouvernement
$Edenl(8).. ... eia Bl s TSR S o e $404,272,030($115,607,457($. ... ......... $115,607,457
2.0 .| 265,628,339 591,975| 270,220,314| 442,062,571| 506,945,969(. ............. 506 969

265,628,339

4, » 945, . 945,

4,591,975| 270,220,314| 447,643,526 571,406,082 6,464,398| 577,870,480
265,628,339| 4,

4

4

4

601,500 270,229,839| 451,712,485| 581,406,082|Cr. 21,008, 124| 560,397,958

.600,075| 270,228,414| 453,935,303| 581,406,082|Cr. 8,720,547| 572,685,535
265,628,339 ,596,410(5270,224,749| 437,412,033| 601,406,082|Cr. 7,105,715| 594,300,367
265,628,339 ,594,410( 270,222,749| 436,416,387|5601,406,082|Cr. 5,867,733| 595,538,349
265,628,339 4,617,610| 270,245,949| 417,279,953| 601,406,082 57,006,139 658,412,221

265,628,339 4,594,910| 270,223,249| 417,150, 141| 601,406,082 44,869,600| 646,275,682
.| 265,628,339|  4,592,785| 270,221,124| 403,443,935| 604,406,239 55,653,542| 660.059,781

265,628,339 4,592,625| 270,220,964| 405,209,240| 604,406,239 35,008,251| 639,414,490
265,628,339| 4,585,225 270,213,564| 405,170,073| 653,604,794 42,118,413| 695,723,207

265,628,339

265,628,339 4,585,225| 270,213,564| 404,378,682| 661,832,895|.............. 661,832,805 |
265,628,339  4,584,825| 270,213,164| 404,279,909| 672,580,943|.............. 672,580,943
265,628,339 4,584,225| 270,212,564| 405,062,275| 679,873,935 74,726,975 754,600,910
265,628,339|  4,584,100| 270,212,439| 405,062,244| 685,218,268 35,865,757| 721,084,025
Augmentation 1922-1936.......|............ - 7,875 — 7,875|—37,000,327| 178,272,299 35,865,757| 214,138,056 )
Moins intérét sur préts du
QOLYOIMBIABNL ... . .o vow s )0 vt i s da b ive s 5.t scalarhiln o Sincitalao s eokiotbinre s oiss ot g it o et v G LA e SR Y RS S

Plos crédite des CiG.C..0.o|ouoin v bovomihms viids s bt Ml G s bt i bt SRy SERE SO S S e Rl

A UGMENTATIONS

........... 5,580,955 64,460,113 6,464,398/ 70,924,511
9,525 4,068,959 10,000,000 —27,472,522|—17,472,522

—1,425] © 2,222, 818. ..., -h0i 12,287,577| 12,287,577

— 3,665|—16,523,270( 20,000,000 1,614,832| 21,614,832

— 2,000(— 995,646]............ 1,237,982| 1,237,982

23,200(—19,136,434|. ........... 62,873,872| 62,873,872

—22,700(— 129,812|............ —12,136,539|—12,136,539

— 2,125|—13,706,206| 3,000,157 10,783,942 13,784,099

— 160( 1,765,305).........:.. —20,645,291(—20, 645,291

— 7,400(— 39,167 49,198,555 7,110,162, 56,308,717

............ — 791,391 8,228,101| —42,118,413|—33,890,312

—  400{—  98,773| 10,748,048|.............. 10,748,048

- 600 782,366 7,292,992 74,726,975 82,019,967

—  125|— 31| 5,344,333| —38,861,218/—33,516,885

» TOTADX & S i B R N — 7,875 — 7,875(—37,000,327| 178,272,299 35,865,757| 214,138,056
Moins intérét sur préts du

QOUVEINOIMBNL. .\ vvvsurew s [ais wiets o« ik & p sikions 394,410 b te i | AN oTogtn et LIRS P RS LSt ALt A B (VR in b e

Plns erbdits des C.GhC.. e anlss il Sil b w afi s el AT TOOAB0 - . 20t o it T s L s e ok TSR SR

ddditions nettos:,... .ol Lo SR N e L s — 7,875 BT TR % e g e e h e 214,138,056

(1) Les déficits des lignes de I'Est, & compter du ler juillet 1927, et de tout le réseau, & compter du ler janvier 1932, sont
comblés par le gouvernement fédéral et ne figurent pas dans ce tableau. Voir le Tableau 3. . AR

() Y compris §216,207,142 d’obligations 4 perpétuité garanties quant & l'intérét seulement, ci-devant des obligations
du Grand-Trone.

(*) Montants A payer aux dates auxquelles les lignes constituantes ont passé aux mains du National-Canadien, savoir:
Canadian Northern, 30 septembre 1917; Grand-Tronc-Pacifique, 9 mars 1919; Grand-Tronc, 21 mai 1920; Gouvernement
€anadien, 31 mars 1919. (Date exacte du transfert: 20 novem bre 1918),
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FER NATIONAUX DU CANADA

PRETS, ETC. OBLIGATIONS, ETC., DETENUES PAR LE PUBLIC -
: Garanties par
Intérét couru Total Grand
a:: ﬁeﬁyfu Total Non- Total I+M Cto-:_a}q
gouvernement D+G+H Gouver- Gouver- garanties J+K+L
fédéral nement nements
fédéral(?) provinciaux
H : F K L M N o}
$ 4,443,386/% 524,322,873|% 331,309,904({$ 93,412,807|$ 385,198,150|8 809,920 861|81,334,243,734|..............
69,328,803| 1,018,337,343| 447,872,904 93,574,380 263,055,860( 804,503,144| 1,822,840,487|%2,093, 060,801
98,669,270| 1,124,183,276| 470,372,904 93,574,380 259,151,772| 823,099,056| 1,947,282,332( 2,217,502,646
130,157,992( 1,142,268,435| 558,872,904 93,574,380 261,465,799 913,913,083 2,056,181,518| 2,326,411,357
161 861,503| 1,188,482,341 581,372,904 93,574,380| 256,382,019| 931,329,303| 2,119,811,644| 2,390,040,058

193,951,356| 1,225,663,756| 579,872,891 93,574,380| (6)252,032,973|  925,480,244| 2,151,144,000( 2,421,368, 749
(%)226,142,006| 1,258,096,742| 657,181,330 93,574,380 230,626,027| 981,381,737| 2,239,478,479| 2,509,701, 228
258,024,308| 1,333,716,482| 681,000,655 93,574,380| 203,313,998 977,889,033 2,311,605,515| 2,581,851,464

2

2
290,088,439| 1,353,514,262| 807,048,434 94,654,505|  220,856,554| 1,122,559,493| 2,476,073,755| 2,746,297,004
322,155,902| 1,385,659,618) 854,431,995 74,912,466 239,221,402( 1,168,565,863| 2,554,225,481| 2,824,446, 605
354,173,113 1,398,796,843| 970,562,289 74,912,466 230,982,452( 1,276,457,207| 2,675,254,050| 2,945,475,014
388,930,381/ 1,489,823,661| 965,831,382 74,912,466 223,773,319| 1,264,517,167| 2,754,340,828| 3,024,554,392

424,338,109| 1,490,549,686| 962,992,576 74,912,466 217,397,113| 1,255,302,155| 2,745,851,841| 3,016,065,405
459,486,187( 1,536,347,039| 963,906,119 74,912,466 207,511,854/ 1,246,330,439| 2,782,677,478| 3,052,890, 642
495,030,137| 1,654,693,322| 889,741,774 74,912,466/ 190,124,761| 1,154,779,001| 2,809,472,323| 3,079, 684,887
530,832,598| 1,656,978,867| 937,620,214 73,777,953 173,214,082 1,184,612,249| 2,841,591,116| 3,111,803,555
461,503,795 638,641,524 489,747,310 —19,796,427( —89,841,778 380,109,105 1,018,750,629| 1,018,742, 754

.................. LT S e R SRR RIS Rl e P Y ret 0 SRR A (DS eSS TR
.................. A 2 bty s LU S uin's spis. s [om s s sw bty Cap ] o o GARD IR ST 5o | L eoho ok omts o ot h 4 o S ALY b

.................. MIROBIISRE S A B L e [ s is e mma] s et minie doiaians b ot DROLO0VE298] 1 5909005418

+29,340,467| 105,845,933 22,500,000
+-31,488,722 18,085,159 88,500,000|. ..

— 3,904,088 18,595,912|  124,441,845| 124,441,845

2,314,027 90,814,027 108,899,186 108,908,711
+31,703,511 46,213,906 22,500,000f. .. — 5,083,780 17,416,220 63,630,126 63,628,701
+32,089,853 37,181,415 — 1,500,013 — 4,349,046] — 5,849,059 31,332,356 31,328,691

+32,190, 650 32,432,986 TIB0B AN .00 L —21,406,946 55,901,493 88,334,479 88,332,479
431,882,302 75,619,740 0.8, 8381 i —27,312,029| — 3,492,704 72,127,036 72,150,236
+32,064,131 19,797,780 126,047,779 1,080,125 17,542,556 144,670,460| 164,468,240 164,445,540
+32,067,463 32,145,356 47,383,561 —19,742,039 18,364,848 46,006,370 78,151,726 78,149,601

432,017,211 13,137,225| 116,130,294 8,238,950 107,891,344| 121,028,569 121,028,409
+34,757.268 91,026,818 — 4,730,907|... — 7,209,133 —11,940,040 79,085,778 79,079,378

+35,407,728 726,025 — 2,838,806 — 6,376,206] — 9,215,012| — 8,488,987| — 8,488,987
435,148,078 45,797,353 913,543 — 9,885,259 — 8,971,716 36,825, 637 36,825,237
+35,543,950| 118,346,283 74,164,345|. . . —17,387,093| —91,551,438 26,794,845 26,794,245
35,802,461 2,285,545 47,878,440, — 1,134,513 —16,910,679 29,833,248 32,118,793 32,118,668
+461,503,795| 638,641,524 489,747,310 —19,796,427| —89,841,778| 380,109,105 1,018,750,629| 1,018,742,754
.................. T BT RN (SRR el T o i ) [N Rl (=S St AN I e i S i
.................. CLT e L TR SR ] (e PSR O T e T o TR, | e S | B NI TSR o i T S
.................. QIO BOBIBBL . ... i o[ neinha s basdenenissassesad b - 880,100,106] . 600,007,208| - 599,999,418

(4) Crédits pour propriétés transportées & d’autres ministéres du Gouvernement, etc.—

1926—Chemin de fer de 1a Baie-d’' HudSon..........c.cuiiieeeieiieiiioviveiniosrisosenssassnos $ 15,245,889
1928—1933 et 1938—Commission du port de Halifax. ............c.coooiiiiiiiiiniinennnn.. 11,987,974
1928 et 1935—Commission du port de St. John. ..ottt iiiiiie i 643,843
1929 et 1930—Ajustement relatif au port de Québec......... R AL i N e T ek St e 933,564
1934—Aiguillage de marine, Québec, au ministére de la Marine........................cooeee. 796,002
T R e e P R 3 R T P e I R P O 13,153,187

$ 42,760,459

g %) Les préts consentis par le gouvernement a des lignes autres que celles du Gouvernement canadien, comprenant au-
Jjourd'hui les lignes de 1'Est, ont cessé de porter intérét le ler juillet 1927. Au 30 juin, ils s’établissaient comme sui t: Capital
$2,565,605; Déficits: $8,835,176; Total, $11,400,781. .

(5) Le Central Vermont, inclus dans le rapport annuel, est ici omis.
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TaBLEAU 3. —CAPITAL ENCAISSE

Escompte | Augmen-

Dette & long terme Contributions du de la tation ou
Effets gouvernement fédéral | dette diminu-
3 A court pour déficits fondée tion (=)
1 An- | Augmen- terme de caisse amortie | du capital
nées [ tation Dépense ; (Gouver- au moyen | de roule- Total
nette d'émis- Capital t des recett ment et |
de la sion net fédéral et des autres
valeur et en caisse ®) Lignes National- | comptes | comptes
au pair escompte de I'Est Canadien | de profits | du bilan
" G et pertes ®
? (a) (b) (e) (d) (e) (6] (g) (h) (i)
Hnenilase au lar jalnvier1028.. 1. ... o bo i L oe s ot s s PN T MRS e e g e T $ 20,790,857

1923..|$ 84,629,995  484,944/% 84,145,051|% 1 $  132,487|$ 1,555,536 95,833,074
1924. .| 101,266,203 3,372,802 97,893,401|—1 352,182/—18,920,866( 69,324,717
1925..| 17,330,675 856,847| 16,473,828|. .. 631,227| 25,127,772

1926, 14,158.168]. ... ... ... 14,158,168 .. N R ; 574.099|  494.210| 15,226,486

1927..| 55,965,211 2,613,502 53,351,709)............ (%)2,116,936|. 553,183 — 1,369,435 54,653,393
1928. .(— 3,327,461f 1,561,043|— 4,888,504| 43 (6)4,200,357|. 566,639 26,398,449! 69,776,941
1929. .| 144,783,460 4,175,147/ 140,608,313| 1,392,600/ (°)4,762,217|. 1,087,079/7—26,479,555| 121,307,654
1930..| 50,680,731 2,515,269 48,165,462| 10,823,942/ (°)6,476,667|... 658,695 (4)10,686,487| 76,811,253

; 1931..| 109,656,649 4,260,295 105,396,354|—20,645,921| 8,712,762|........... 804,482 6,387,116/ 100,745,423
1932..| 37,219,349|............ 37,219,349|—35,008,251|  6,635,845|(2)53,422,662 913,404/ — 405,640 62,777,369
2908, 1" 988 911} ... ... .... Rt SRR 6,691,560 52,263,819 914,811 10,012.670( 68,895,958

1934..| 1,846,332 257,852| 1,588,480f............ 5,818,076| 42,589,825 847,117|  2,600,802| 53,444,390
1935. .| —84,258,446| 3,702,940\ —87,961,386| 74,726,975| 5,625,707| 41,795,757| 1,108,096 42,528,808 77,823,957
1936..| 35,177,581 1,920,852 33,247,729|—38,861,218| 5,854,073| 37,449,321| 6,533,840{— 3,044,065, 41,179,680

Total.| 564,141,536 25,730.493| 538,411,043 35,865,757| 56,895,200 227,521,384| 15,767,341| 75,572,388| 970,823,979

(1) Intérét sur les préts du Gouvernement non compris.

(2) Paiement du défizit de 1932 différé jusqu’en 1933.

(*, Augmentation de $25,415,169 des dépots spéciaux.

(4) Diminution de $41,175,428 des dépOts spéciaux.

(5) Emprunte provisoires et préts entre lignes non-inclus dans les colonnes (a) et (d) et inclus dans la colonne (h). Les
*“Autres comptes du pilan” comprennent les soldes de profits et pertes.

(%) Revisé de maniére & exclure les paiements de pensions aux employés des C.G.C.
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TaBLEAU 4. —CAFITAL DEBOURSE

Perte nette du réseau,

Immobilisations intérét sur les préts du
gouvernement non-compris
Outillages
es des '
Années propriétés Compa- Fonds Manque Charges Total
du chemin gnies d’amor- ;N de profits
de fer, affiliées tissement gagner et pertes
hotels et
propriétés »
exploitées " .
séparément (Voir| note (7)
() (k) (V) (m) (n) (0)
$ $ $ $ $ $
L RS P 54,964,673 1,815, 640 7,007,397 21,539,731 . 2,936,648 88,264,089
| B AR e 41,814,466 2,473,155|Cr. 3,361, 636! 23,589,376|Cr. 385,872 64,129,489
O s 0 18,949, 524 6,271,577 1,098,426 9,994,383 206,505 36,520,415
1926. . 24,462, 539 1,658, 228 3,039,196(Cr. 2,389,009 5815 6,502,004 20,268,950
b7 A R e e 46,096,935 4,128,619 1,192, 647 4,200,678 820, 988| 56,439,867
L R S i A 44,034,153 13,026,571 3,158,122(Cr. 2,638,900 3,446,391 61,026,337
1929-.. 88,499,908|Cr. 6,135,117 297, 988 13,408,705 511,067 96,582,551
LT I S A 66, 560, 355 12,066, 022 2,072,350 35,585,894 5,453,922| 121,738,543
1931... 34,287,067 1,371, 140 574,25§ 60,869,795 5,762,261| 102,864,516
1932.. 799,159 950, 736 142, 89. 61,006, 919 4,802,615 67,702,322
1983 diiaiin s 952,996 2,833,998 1,834,702 60,017,713 1,600,103| 67,239,512
1934. .. .|Cr. 1,015,889|Cr. 326,107 2,174,172 49, 506, 695 4,161,080, 54,499,951
BRSPS , 087 30,789|Cr. 11,938, 698 48,878,182 30,453,831 68,111,191
1936. . 6,939, 581 58,330(Cr. 11,417,613 43,197,347 12,684,818| 51,462,463
Potalz=. .. 428,032, 554 40,223,581'Cr. 4,125,801 426,767, 509! 65,952,353 956,850,196
L T B R TN D T SRR FAR I SR T S M R Al A Bl Y T 13,973,783
970,823,979

(7) Comprend les charges pour ’abandon de propriétés, outillages désuets et dépréciation de la valeur
des terrains, ete., non requises en especes et ses chifirent a $72,520,298, incluses dans la colonne (h).

(8) Comprend crédit de $8,138,492.36 provenant de I'annulation de l'intérét, 4%, sur obligations du
G.-T.-P. dont le crédit de $5.348,152.13 se rapporte a la période antérieure & 1923.
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Statistiques d’exploitation

Transport Y ¥y
Recettes Recettes Frais Trains de
Moy archan- Recettes -
huios |0 | “da | Gois” | Vosgous | Voysgaurs | trnspore | Reestes, | tmado | glovoles | globar | s
nnées parcours rémuné- milles transportés milles marchan- voyageurs voyageurs explol- explol- 1ses-
exploité SO (millions) (milliers) (millions) dises (milliers) (milliers) tation tation milles
2 (milliets) , (milliers) (milliers) (milliers) (milliers)
Tonnes $ $ $ 3 $
3 R 21,805 57,248 18,615 23,684 1,447 185,241 39,285 59,595 256,962 235,838 36,939
1924........ 21,866 52,499 16,990 22,708 1,372 171,045 37,234 57,400 239, 597 221,622 32,749
21,936 54,999 18,027 21,675 1,380 180,483 36,618 57,782 249,412 216,290 33,181
22,066 60,846 19,243 21,580 1,438 200,004 38,099 58,843 270,982 223, 561 35,217
22,193 61,997 19,465 20, 554 1,483 202,107 38,576 59,901 274,879 233,305 36,450
22,277 69, 155 22,588 19,697 1,514 228,461 39,147 61,687 304, 591 249,732 38,949
22,628 65,213 19,375 19,251 1,401 214, 636 37,132 60, 084 290,497 248,632 35,913
23700 |  4u708| 1010|1316 U300 |  leeoga|  oa00| 40,40 |  soo.sos| 109,31 o7, 178
) » . , ,952 )2 ,540 200, ’ )
23,773 34,377 12,818 10,364 686 120,715 17,259 31,651 161,104 155,208 34,441
24,743 31,368 11,550 9,435 665 112,319 15,032 27,879 148, 520 142,813 22,275
23,676 36,966 12,950 10,080 723 126,118 16,331 29,725 164,903 151,936 24,766
23,652 38,808 13,509 9,721 770 133,745 16,645 30,225 173,185 158,926 25,586
23,554 43,451 14,814 10,099 831 145,488 17,022 31,026 186,610 171,478 28,313
5 A Moyennes par mille de Moyenne par mille de Distance
' Moyennes par mille de parcours exploité train de marchandises train de voyageurs moyenne
Trains(2) Moyenne | 4o transport
P de de tonnage |~ 5 chan-
voyageurs, | Recettes | y; Recettes Frais Recettes Recettes ; Recettes- | Dar mille dises
milles(?)) tonnes- oyageurs- | jraxploj- d’exploi- tonnes- transport- | yovageurs | trains de de wagon rémuné-
Filles milles s tion tat . marchan- complet
ion milles di voyageurs rateur
\ 1808 en milles
(Milliers) $ $ $
s T Sl 23,914 853,703 66,350 11,784 10,816 502 5-01 60-50
10087 o, 24,145 774,372 62,761 10,958 10,135 517 5-22 56-84
1926........ 24,619 818,150 62,908 11,370 9,860 541 5-44 56-05
1926.....0.5 24,915 868,315 65,140 12,279 10, 130 544 5-68 57-70

IVIDHS ALINOD




1927.. 25,929 872,402 66,827 12,386 10,513 531 5-54 2-31 2467 314-0
17 R 26,900 1,008, 634 67,974 13,673 11,210 577 5-87 56-29 2-29 25-20 326-
2020 oo 27,104 851,279 61,920 12,838 10,938 536 5-98 51-69 2-22 2389 297-1
0 27,664 711,187 51,342 10,612 9,674 534 5-83 43-89 1-93 23.78 309-
1931.. 24,631 611,609 36,428 8,436 8,385 535 5-48 35-15 1-65 24-13 350-3
515 S el 19,890 537,138 28,862 6,777 6,529 522 4-94 34-50 1-59 24-97 3729
1933........ 18,536 484,397 28,007 6,255 6,015 516 5:04 35-87 1-50 24-34 368-2
19845 .. 18,402 544,722 30, 540 6,965 6,417 521 5:09 39-29 1-62 2432 350-3
000 o5 18,639 568,318 32,557 7,322 6,719 525 5:23 41-31 1-62 23-99 348-1
3986 t5 o 18,174 628,293 35,292 7,923 7,280 523 5-14 45-74 1-66 24-11 340-9
Recettes moyennes Rapport du
Bg;de;m:u bordereau Rappmjt
Parcours NomBia Bordereau impuzé de paye des frais
Années moyen des Par Pa Par Par Somblove de paye auxl}rais d’exploi- d’exploi-
voyageurs tonne o x tonne- voyageur- SMDIOY: global Cesitol tation tation
de fret AEONE mille mille A 't? G avec les avec les
pUIon recettes recettes
(Milles) $ $ Cents Cents (Milliers) (Milliers) p. 100 p. 100

L SR s 61-1 3-24 1-66 -995 2-715 107,007 153,884 137,457 0 53-49 91-78
(10 SR bR 60-4 3-26 1-64 1-010 2-713 101,489 145,622 129,423 54-02 92-50
1925, 63.7 3-28 1-69 1-001 2-654 92,382 143,963 129,790 52-04 86-72
L, e e IR 66-6 3-29 1-77 1-039 2650 102,890 151,945 135,225 49-90 82-50
)y R G T 72-2 3:26 1-88 1-038 2-601 103, 540 159,250 140,457 51-10 84-88
028 76-9 3-30 1-99 1-011 2-585 107,602 168,728 149,790 49-18 81-99
A0 e oA 72-8 3-29 1-93 1-108 2-650 109,096 173,079 151,494 5215 85-59
1980, oo 69-2 3-36 1-87 1-086 2-710 101,046 159,981 143,348 5712 91-17
WY S s 65-6 3-57 1-76 1-020 2-679 91,416 139,785 126,951 63-32 99-41
10820 Lo v 66-2 3-51 1-67 <942 2-515 76,616 106,912 99, 693 61-88 96-34
4 S RO 70-5 3-58 1-59 972 2-261 70,625 95,632 - 89,631 60-35 96-16
B0 717 3-41 1-62 -974 2-259 74,774 98,408 91,987 55-78 92-14
(K SR e 79:2 3-45 1-71 -990 2-162 75,053 104,862 96,815 55-90 91.77
0 S Gt R 82:3 3:35 1-69 982 2-048 78,836 111,221 102,534 54-94 91-89

() Transport-marchandises rémunérateur et non-rémunérateur.
(*) Comprend certaines parties de trains-milles mixtes.
(3) Comprend anité de wagons-milles.

g4 dd SNINZHO SHd NOILVALIS

s



COMITE SPECIAL

PIECE N° 26

BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE
SECTION" DES TRANSPORTS ET UTILITES PUBLIQUES, OTTAWA

COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN, RECETTES,
DEPENSES, ETC., 1923-1936

Les statistiques de la compagnie du chemin de fer du Pacifique-Canadien, y
compris ses lignes affermées de chemins de fer a vapeur, pour les quatorze années
de 1923 & 1936, sont présentées dans le présent rapport sur une base qui permet
de les comparer avec les rapports consolidés, y compris toutes ces lignes affermées,
et dressés depuis 1932. Auparavant, il était difficile d’établir un rapport consolidé
en se basant sur les données publiées sans répéter certains faits, parce que des
rapports séparés étaient présentés pour plusieurs des chemins de fer qui étaient
exploités séparément. Les dates, & compter desquelles chacune de ces lignes
affermées a été incorporée dans les rapports de la compagnie de chemin de fer du
Pacifique-Canadien, sont indiqués dans une note inframarginale de la Table 2.
D’autres lignes furent affermées au cours de cette période, dont les compagnies
Lacombe & North Western et Algoma Eastern Railway, et les statistiques de leur
exploitation sont ici comprises, & compter du ler mars 1928 et du ler juillet 1931,
respectivement.

La Table 1 indique le capital de la compagnie de chemin de fer du Pacifique-
Canadien, en circulation au 31 décembre de chaque année, de 1922 & 1936. Le
parcours en milles exploité par le Pacifique-Canadien au 31 décembre 1936
s’élevait & 17,222.8 milles de lignes, dont 7,164.3 milles étaient exploités sur une
base contractuelle ou de location. Pour ce dernier parcours, le loyer est payable
a des tiers 4 I’égard de compagnies possédant 3,588.9 milles de lignes, soit 21
p. 100 du parcours entier en milles. Dans certains cas, le loyer annuel représente
Pintérét sur les obligations ou les dividendes sur les actions en cours, & I'exclusion
des holdings du Pacifique-Canadien; dans d’autres cas, il constitue un montant
fixe, et dans d’autres, enfin, il forme un pourcentage des recettes brutes ou nettes,
ou il représente les deux & la fois. Les tables qu’on trouvera ci-aprés sont parta-
gées en trois groupes:

A—Dans les cas suivants, le loyer payé pour les propriétés ferroviaires
affermées représente un montant égal & Pintérét sur les valeurs ou sur les divi-
dendes du capital social des compagnies locatrices.  Le principal de ces valeurs et
la valeur au pair de ce capital social en cours, y compris celui qui est chargé dans
le fonds d’assurance de la compagnie, est indiqué en sus de certains détails quant
au parcours et au loyer.



-Parcours Valeur 3

5 e en milles au au pair ou Loyer

Noms des Compagnies locatrices 31 dtiggléxbre principal en 1936
‘ $ ¢ $ c.
Alberta Railway & Irrigation Co..................... 1610 26,600 00 1,643 42
Algoma Eastern Railway Co,...c..ccvmiinnitineaan, 559 2,226,500 00 111,325 00
Atlantic & North West Railway Co.................. 341-1 6,326,666 67 322,563 50
Calgary and Edmonton Rallwa.y Co. 6233 5,458,940 00 218,357 60
Dominion Atlantic Railway Co.. 256-2 3,649,999 99 146,000 00
Joliette & Brandon Railway Co..............c0.c...con. 11-1 125,000 00 5,000 00
Lacombe & North Western Railway Co.............. 112-5 273,700 00 13,685 00
Lake Champlain & St. Lawrence Jet. Rly. Co........ 60-6 378,000 00 15,120 00
New Brunswick Railway Co.............c. oo 405-2 8,052,060 60 322,082 42

New Brunswick & Canada Railroad Co. (Leased to

New Brunswick Railway Co.) (Loué a la New-

Branswiolc Raway- O ) lla el s h e i S 399,066 67 13,967 32
Ontario & Quebec Railway Co......co.coniiilvninnn. 680-2 |..21,497,591 28 1,094,829 56
Quebec Central Railway Co.. ... ... . . o ieri. 295-4 | 13,021,676 73 582,374 42
St. Lawrence & Ottawa Railway Co.................. 56-0 973,333 33 38,933 34
Toronto, Grey & Bruee Railway Co.................. 171-4 3,499,133 33 139,965 34

3,229-9 | 65,908,268 60 3,025,846 92

B—Dans les cas suivants le loyer payé sur les propriétés ferroviaires affer-

mées représente un montant fixe.

Parcours
en milles au Loyer
Noms des compagnies locatrices 31 décembre en 1936
e 1936
; $ i
Chemins de fer du Gouvernement canadien......................cocouu..n. 31.7 22,500 00
Carleton City of St. John Branch Railroad Co.....................ccuun... 3:5 1 00
Connecticut & Passumsic Rivers Railroad,..............ccooiiii i 69-0 246,000 00
Houlton Branch Railroad Co. it PR Ul Mk dh Ut G AN R 3-1 1,680 00
Massawippi Valley Railway G T o e ik e g B0 ST ST S 36-1 52,380 00
NewhorticiRiehford Railvoad ©Co' o ... 0. L. b L PR e 21-5 18,000 00
New Brunswick & Canada Railroad Co. (Leased to New Brunswick Ry.

Co.) (Loué'dla' New Brunswick Railway Co.)....covvviveiieorvivmmnoilsosmsinninins 35,100 Ou
St. John Bridge & Railway Extension Co. ... ..o ouvrniinissnnnsiniunnii 1-6 17,356 00
206 Brephan & Mdltown RAIIWAY ©0 .. .o 10000 v st i e B n g e L b i 2,050 00
Toronto, Hamilton and Buffalo Railway...........00oviiuiineiinnnnin. 1-5 8,717 41
168-0 403,784 41

* 4.6 milles de voies industrielles.



84 COMITE SPECIAL

C—Dans les cas suivants, le loyer payé est basé sur les recettes brutes ou

nettes. : 3
Parcours
e | en milles au Loyer
— 31 décembre en 1936
1936
G $ -0
Fredericton & Grand Lake Coal & Railway Co............coviiiiiein... 31-1 52,482 05
Glengarry & Stormont Rajlway Co7. ... b b s ts i s aUCE i Jett 27-6 41,250 00
Giialph \Junction Bailway iCo. 0y .00 0Ly el I ARl S S R s 14-9 26,440 57
Lindsay, Bobeaygeon & Pontypool Railway Co........................... 17-6 20,000 00
WNeow Branswick Coal'and RalWay . ., 5. iy osss it s o ok coe st e 1 b R SR ST,
Bonthampton RalbVay Co. k., i Loal bl o N st S IS eI 126 735 06
FobiqueRailway Col, L@, . na. Gt o i ar s s o D S S CRE 28-0 5,378 80
191-0 146,086 48
SOMMAIRE
Parcours
Seetions en milles Lsoyer
% c.
e A e S SRt AR ) B AR SR B R e T 3,229-9 3,025,846 92
B L i e e o B i R R S e R R 168-0 403,784 41
s v 2.0 San e A0 e & b b e 3 b A e T RS AR 191-0 146,086 48

3,588-9 3,575,717 81

Il y aurait lieu, dans ’établissement de la capitalisation globale du réseau,
d’ajouter au total indiqué & la Table 1, le capital en circulation du groupe A et un
estimé du capital des groupes B et C basé sur le loyer annuel; les fluctuations dans
le groupe C, attribuables & des recettes, formeraient un faible pourcentage du
total.

Subsides en espéces—Les subsides recus par le Pacifique-Canadien et ses
lignes subsidiaires, de Ja part du gouvernement fédéral, des provinces et des
municipalités, sont indiqués dans la Table qui suit. Il n’est pas assumé que’le
Pacifique-Canadien a recu ’aide accordée aux lignes qu’il a affermées ou acquises.
Dans certains cas, ces lignes furent louées ou acquises plusieurs années apres que
Paire en question eut été accordée, et il n’existait aucun rapport entre elles, bien
que dans d’autres, la construction de la ligne ait été financée par le Pacifique-
Canadien; dans ces cas, le chemin de fer concerné forme & peu pres partie du
réseau, bien que juridiquement, il constitue une entité distincte. De méme, la
valeur des octrois en terrains accordés aux chemins de fer n’a pas été établie.

AIDE ACCORDEE AU PACIFIQUE-CANADIEN, AU 31 DEC. 193
SUBSIDES EN ESPECES 3

Gouver- Gouver- Muniei-
ot nement nements palités Total
fédéral provinciaux
$ 8 $ )
Pacifique Canadien, .. i . i ir caiovacs siass 31,632,280 409, 657 464,761 32, 506, 698
Pour terrains rachetés...........%. ... oviva. 10,189, 521 L 0 e m e ile. 5o & i e 10,189,521
Valeur au livre des lignes constraites par ;
lg (10uverngment fédéral et trans-

) férés au Pacifique-Canadien(?) 8, 10 435 [t o N Ll L T e e 37,791,435
ERENOR AOCWINOR. , .o/ ¢ (oahs ok B e s 3,249,702 3,561,577 25,000 6,836,279
Lignes acquises présentement affermées.. . ... 8,440,010 5,937,142 2,502,150 16,879,302
Lignes affermées (Groupe A, page 1)(3)....... 7,700,454 4,229,570 1,545,246 13,475,270
Lignes affermées (Groupe B, page 2)......... 20,224 b A e s
Lignes affermées (Groupe C, page 2)......... 937,058 346, 500 73,000 1,356, 558

Total 0. oo s s aseg 99,960, 684 14,503, 366 4, 61Q, 157 119,074,207
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OCTROIS DE TERRAINS

—_— Acres Acres Acres Aeres
Paclﬁque-Canadlen .......................... 19,861,357-33 S TODAT T e 19,865,122-80
A s acquises présentement affermées......|........ ... .. 337,440-00(.............. 7,440-00
ngne‘s aﬁermées (Groupe A, page 1)......... 3,320,446-19| 7,845,368-07|.............. 11,165,814-26
5 ngnes e s T S B R S 2,927,184-86 048 TE3-008 L3 T 50 et 5,575,321-86
e LIRSS A v.o...| 26,108,988-38( 10,834,710-54].............. 36,943, 698-92

(1) Valeur au livre du Gouvernement fédéral au moment du transfert, y compris les frais d’arpentage,

(’) Y compris un subside de $5,182, accordé par le Gouvernement provincial 4 la St. John Bridge and
Rallway Extensmn

Le Pacifique-Canadien détient tout le capital-actions et la majeure partie de la dette fondée de cette
e.

Montant
Taux en cours au
= d’'intérét | 31 décembre
1936
Pour cent $

L N L S R e A G SO e S I R e 5 2,226,500
. Calgary and Edmonton Railway Co................. R R AT 4 5,458,940
LG S ) A TR B 6o IR e R | U N B RSO SO 4 125,000
‘Lacombe and North Western Railway Co..............cccoviiiiiiiianienn. 5 273,700
T L T e e e S S A L SRR o e 31 1,644,933
A R T b A e R S D RN S e PR 5 1,644,933
11,374,006

Le Pacifique-Canadien a garanti le principal et les obligations en cours suivantes de compagnies pro-
priétaires de lignes affermées et exploitées, et dont le loyer comprend l'intérét sur ces obhmtlons

Principal
Taux en cours au
e lts d’'intérét | 31 décembre
1936
Pour cent $

Ernosionle Valloy BRailroad €0, 10 i on o vrvnised s s duvdivn v s WA ! 41 (1) 455,832
Aroostook Valley Railroad Co 53 280, 500
I el S SISO B O HO) COTIPARN . , . - 5, . oconisiosns oale soiain it a8 s maible s bhe sisimts 410 & » 4 600,000
- Minneapolis, St. Paul & ault Ste. Marie Railway Co. 4 56,863,000
Minneapolis, St. Paul & Sault Ste. Marie Railway Co................. 5 8,136,000
Minneapolis, St. Paul & Sault Ste. Marie Railway Co................... 4 3,500,000
Minneapolis, St. Paul & Sault Ste. Marie Railway Co........................ 53 | (%) 24,066,000

(1) Y compris $166,067 dans le fonds d’amortissement. (*) Y compris $12,500,000 affectés & titre de

garantie collatérale d’effets de commerce.
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En plus de ce qui précéde, le Pacifique-Canadien est tenu conjointement et
dans la méme mesure que le National-Canadien d’indemniser la province d’Albertd
pour son engagement découlant de sa garantie du principal et de l'intérét d'up
montant de $9,420,000 d’obligations assumées par la Northern Alberta Railway®
Company, et de payer, le ler juin 1939, le versement final de $5,580,000 sur le
prix d’achat. Ainsi, le passif éventuel du Pacifique-Canadien & I'égard du prin®
cipal de ces obligations se chiffre & $7,500,000. L’intérét sur les $15,000,000
d’obligations dont il vient d’étre question, forme partie des charges fixes de
Northern Alberta Railways Company, et la moitié du manque & gagner de cetté
compagnie est incluse dans le compte de recettes du Pacifique-Canadien.
Pacifique-Canadien, le Michigan Central, New York Central et le Canadd
Southern sont tenus conjointement et solidairement de compenser la Toront
Hamilton & Buffalo Railway Company de tout intérét qu’il lui est impossib®
d’acquitter & 1'égard de ces obligations hypothécaires consolidées, 43 p. 100, at
montant de $2,000,000, dont le principal de $128,000 est gardé dans le trésor de 1a
compagnie émettrice. Le Pacifique-Canadien garantit également le paiement au*
fiduciaires d’un loyer suffisant pour acquitter l'intérét et racheter le principal 0
$719,000 d’obligations de premiére hypothéque, 5 p. 100, de la South Shore Do
Company venant & échéance par séries en 1945, et il est conjointement et soli*
dairement responsable avec James Playfair du principal et de I'intérét de 'empr
de construction, 5 p. 100, di par la Midland Simcoe Elevator Company, Limited’
au montant de $550,000.

La Table 2 indique les résultats d’exploitation du réseau pour les quatoﬂe‘
années de 1923 & 1936, ajusté, comme l'explique la note inframarginale (2), de
facon & se comparer completement aux données compilées pour le “Rapport Duﬁﬂ
et y contenues, lesquelles placent les comptes du Pacifique-Canadien et d
National-Canadien sur des bases aussi semblables que possible. En conséquen‘,’e’ ’
les recettes et les frais d’exploitation ne concordent pas avec ces comptes tels qu’lls
apparaissent dans les rapports annuels, mais la présente statistique per®
d’établir des comparaisons directes entre les deux grands réseaux ferroviaires d
Canada.

La Table 3 indique, année par année, les recettes provenant de ’émission g
valeurs et les recettes nettes d’exploitation.

La Table 4 indique l'affectation des deniers encaissés, telle qu’indiquée par B
Table 3. La différence entre ces tables et la Table 3 du rapport du National;
Canadien vient du fait qu'ici “le changement net dans le capital de roulem
—autres comptes du bilan” est inclus dans la Table 4 au lieu de la Table 3-
importe peu que ces-entrées soient traitées comme recettes ou dépenses puisd
seuls les changements nets sont indiqués. ,

La Table 5 indique les principales statistiques d’exploitation du résed
Les chiffres du bordereau de paye consolidé pour 1923-24-25 n’étaient pas di§P¢
nibles; mais toutes les autres données sont établies sur une base de comp&f"w)"n
et peuvent, en général, se comparer avec les chiffres correspondants des chemﬂ;
de fer I}Iatlonaux du Canada. Lentrée concernant les employés compreﬂdldg'
employés de chemin de fer ainsi que les employés des messageries, dépécbese“i'
presse et lignes télégraphiques commerciales, mais elles ne comprennent pas ©
des hotels et des exploitations extérieures, bien que les chiffres du borderealt o
paye global s’appliquent & ces employés. Le bordereau de paye imputé aux =
d’exploitation ne comprend pas le bordereau de paye imputé au capital, ma’ ot
comprend le bordereau de paye global du service des fournitures. A ce et
égard, il differe des chiffres indiqués dans le rapport du National-Canadien:
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TarLEAU 1.—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
OBLIGATIONS EN COURS
Capital social Obligetions OE}{lgaéioxtls,
31 décembre Privilégié perpétuelles, |  corificat Total
Ordinaires fll%l nci:l-es 03 d’eﬁ':tss A
cumulatives consolidées de commerce
$ $ $ $ 8
1
S 260,000,000 | 80,681,921 | (2) 248,220,866 | 70,320,000 | 659,231,787
i R 260,000,000 93,335,254 254,244,882 16, 380, 000 623,960, 136
BODE s 260, 000,000 100, 148,588 264,244,882 56,440,000 680,833,470
1 S 260, 000, 000 100, 148, 588 264,244,882 54, ,000 678,893,470
................ 260,000, 000 100, 148, 588 264,244,882 81,924,600 706,318,070
1
lggg ................ (1)294,002, 549 100, 148, 588 264,244,882 77,604, 600 736,000,619
R (1)299, 353, 166 105,015,255 276,544,882 72,978,100 753,891,403
1980 e (1)333,061,716 117,181,921 276,544,882 129,235,700 856,024,219
e 335,000,000 129, 348, 588 201,411,549 166,217,900 921,978,037
e 335,000, 000 137,256,921 291,411, 549 187,849,400 951,517,870
03: -
193% ................ 335,000, 000 137,256,921 291,411,549 202, 535,800 966, 204,270
o A 335,000, 000 137,256,921 291,411, 549 226,450,200 990, 118,670
T 335,000,000 137,256,921 291,411,549 210,381,700 974,050,170
LT SR 335,000,000 137,256,921 291,411,549 207,980,700 971,649,170
R RS 335,000,000 137,256,921 291,411,549 | (3)215,735,400 979,403,870
1
Egg %‘)mprend paiements affectés & la souseription de nouvelles obligations ordinaires.
Tepg ven?igonlprend pas principal de $5,000,000 gardé dans le trésor, au 31 décembre 1922, et subséquem-
Sl
eom,(n)isl\gmdlque pas un dépdt de $9,290,145 de valeurs, au 31 décembre 1936, entre les mains du fidéi-
U fonds fiduciaire, 5 p. 100 d’achat du matériel.
Tapipay 2.—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN (%)
Recettes
nettes
avant
R xzilielment L Inté
. ecettes u loyer oyer ntérét
Annggg e Recettes d’F i nettes des lignes des sur la
exploitation t:tp (r)xl‘ d’exploi- affermées lignes dette
2 tation et de affermées fondée
I'intérét
?jur la
ette
SR fondée
%923' $ $ $ $ $ $
lggg..‘:;; 212,218,432 | 171,902,618 | 40,315,814 48,730,232 |  3.335,775 10,950,933
1926 ...... 297» 546,323 159,056,000 38,490,323 46,757,007 3,378,820 11,502,733
1927 ...... 201.176.745 155,492, 589 45,684,156 51,121,534 3,288,925 11,912,414
...... 217.359,680 164,743,336 | 52,616,344 56,121,365 3,451,192 12,321,890
1928 21,420,916 173,817,410 47,603 506 51 679 464 3,671,323 13,107,790
L08R s
1g§g ------ " 231,567,043 | 189,602,528 | 61,064,515 65,497,551 | 3,633,256 13,007,722
1931 ------ 193v339,5l4 180,404, 670 52,934,844 59,221,792 3,648,512 13,800, 618
1932 ...... 1 6,211,626 153,750, 665 42,460,961 56,082,721 3,615,713 16,769,154
\ *1341963. 111 124,448,912 30,514,499 | . 33,899,285 3,632,159 18,765,517
%933 0,450,800 105, 554, 579 *24.,896,221 23,417,211 3,680,404 20,160,922
(R,
19‘3% ...... :}§0,430.958 94,870,706 | *25,560,252 25,878,276 | 3,676,150 20,944,965
1935+ ,131,947,017 101,275,080 | *30,671,937 31,235,317 3,625,070 21,140,456
...... 143'208, 669 107,775, 586 *27,433,083 26,833,726 3,574,850 20,426,792
i N 990,223 | 115,239,930 | 28,750,293 29,512,208 | 3,575,718 19,907,396
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88 - COMITE SPECIAL

Recettes Dividendes Crédits ment
nettes et débits net Profits
- avant de profits du solde et pertes
dividendes Privilégiés Ordinaires et pertes de profits
et pertes
$ 3 $ $ $ $

(4141, 650,341
1923x. . )% 34,443,524 3,675,010 26,000,000 T, oot St i e 4,788,514 146,418,855
VT St 31,875,454 3,993,341 26,000,000 (— 300,000 1,582,113 148,000, 968
1925...... 35,920,195 4,005,944 26,000,000 |— 300, 000 5,614,251 153,615,219
1926, . 40, 348,283 4,005,944 26,000.000 124,818 10,467,157 164,082,376
A 34,900,351 4,005,944 26,000,000 |— 304,019 4,590,388 167,672,764
q028 ... 48,856,573 4,067,547 29,353,633 |— 476,065 14,959,328 183,632,092
1429 0. ... 41,772,662 4,674,790 30,750,000 |— 683,186 5,664,686 189,296,778
1930...... 35,697,854 5,005,624 33,242,907 390,345 |— 2,941,022 186,355,756
1088, 0. 11,501, 609 5,410,697 16,750,000 [— 107,730 |— 10,766,818 175,588,938
g982. < 1. — 424,115 2. AR 139 o L SRR — (5)5,349,989 |— * 8,519,243 167,069, 695
1938...... 1,257,161 — (8)16,333,176 |— 15,076,015 151,993, 680
1934...... 6,469,791 |.... i — (1)12,550,750 |— 6,080,959 145,912,721
1935...... (8)2,832,084 — (99,240,117 |— 6,408,033 139, 504, 688
1936...... (19)8: 020, 1841 . - v e Tk A kA — (11)7,001,169 [— 971,985 138,532,703

* Revisé.

(1) Les états parus des recettes, dépenses d’exploitation, etc., pour le Pacifique-Canadien, comprennent,
depuis le ler janvier 1932, les chemins de fer Dominion Atlantic, I’Esquimalt and Nanaimo, Montreal and
Atlantic et le Québec Central; depuis le ler juillet 1931, les chemins de fer Fredericton and Grand Lake
Coal and Railway et New Brunswick Coal and Railway, et depuis le ler janvier 1931, les chemins de fer
Kettle Valley. Les chiffres pour toutes les époques antérieures aux dates citées ont été indiqués de nou-
veau pour fins d’uniformité, et de maniére & inclure les compagnies subsidiaires qui étaient autrefois ex-
ploités séparément.

(2) Comprend les recettes brutes des lignes télégraphiques commerciales, dépéches de presse et messa-
geries; ne comprend pas les commissions sur le trafic océanique.

(3) Comprend le total des déboursés pour pensions; ne comprend pas les frais du trafic océanique.

(#) Ce chiffre a été établi comme suit: Excédent de recettes au 31 décembre 1922, d’aprés bilan: $129,-
506,628; solde non-réparti de recettes spéciales compris dans I’excédent d’autres valeurs au 31 décembre
1922; $15,827,414; excédent net des filiales et caisse de retraite non consolidés dans le bilan général du 31
g8éclell?512§§ 1922: $4,429,938, moins le compte des dividendes déclarés pour 1922 et attribués le ler avril 1923:

(®) Pertes encourues sur lignes abandonnées, désaffection de propriétés non remplacées et débits divers:
$2,031,985; provisions pour pertes a 1’égard de fonds engagés dans les lignes aux Etats-Unis controlées par
gétgggtio&)ge titres: $4,000,000, moins excédent des déboursés pour pension sur appropriation, au montant

e ,996.

(%) Provision pour dépréciation des navires océaniques et cotiers: $3,854,481; échange relatif au rachat
d’obligations (net): $111,478; solde des dépenses de chémage, reporté comme charges différées, au 31 dé-
cembre 1932: $6,327,616; pertes sur lignes abandonnées, propriétés désaffectées et non remplacées et débits
divers: $2,039,601; provisions pour pertes & 1’égard de capitaux engagés dans les lignes aux Etats-Unis con-
trolées par détention de titres: $4,000,000.

(") Provision pour dépréciation des navires océaniques et cotiers: $3,783,660; pertes sur lignes abandon-
nées, propriétés désaffectées et non remplacées et débits divers: $4,767,090; provisions pour pertes a 1'égard
de capitaux engagés dans les lignes aux Etats-Unis contrblées par détention de titres: $4,000,000.

(%) Aprés déduction de la provision pour dépréciation des navires océaniques et cotiers: $3,550,996.
En 1933 et 1934 une pareille provision pour dépréciation avait été déduite des Profits et pertes. ]

(%) Pertes sur lignes abandonnées, propriétés désaffectées et non remplacées: $4,692,086, débits divers
nets: $548,031; provision pour perte & I'égard de capitaux engagés dans les lignes aux Etats-Unis controlées
par détention de titres: $4,000,000.

(19) Aprés déduction de la provision pour dépréciation des navires océaniques et cotiers: $3,567,151.

(1) Montant porté au crédit de la réserve pour engagements de capitaux, équivalent aux avances con-
senties A la Minneapolis, St. Paul and Sault Ste. Marie Railway Company afin de combler le déficit du
montant disponible pour rencontrer les charges d’intérét en 1936 garanti par la compagnie de chemin de fer
du Pacifique-Canadien: $3,659,645; pertes sur lignes abandonnées et sur les propriétés désaffectées et non
remplacées: $3,357,400; divers, crédit net: $15,876.
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TasLEAU 3.—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

CAPITAL ENCAISSE

Capital social Obligations perpétuelles, Obligations, billets et certificats d’effets,
(Ordinaire et privilégié) 49, consolidées augmentation nette du montant émis Recoties Recetton
v : ttes nettes
Augmentation Augmentation e
Amées | “dolavalour | Prime |dolsvalour | Escompte | opiigations | Cortificsts | Excompte | oERRRisic, | i | ol
au pair du moins frais | au pair des et frais s ’ et frais : P E
capital d’émission | obligations | d’émission et billets d'effets d’émission de titres dividendes
émis émises
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Enoaiaseau 181 déocombre  IBR2. .. tih carmi o fo vn it vica [ oo e v e wR 5% B e anincen s S0 b e s i e A e v e e S e e R G e 41,143,893
1923....%.. 12,653,333 |— 2,796,422 6,015,016 {— 1,367,694 |— 1,940,000 |— 52,000,000 |.............. — 39,435,767 34,443,524 |— 4,992,243
) ) e 6,813,334 |— 1,427,420 10,000,000 |— 2,100,000 10,060, 000 30,000,000 |{— 3,497,924 49,847,990 31,875,454 81,723,444
OB o e e R SN SRR e s R e s R TR — 1,040,000 =t a0l T e e — 1,940,000 35,920,195 33,980,195
L R R el W e R i P S SIS OR[N SR A | ST s 8 29,560,000 |— 2,135,400 1,455,611 25,968, 989 40,348,283 66,317,272
1927. . w5 OIS0 DD AL = s A S s wls e e T - 2,940,000 |— 1,380,000 |.............. 29,682, 549 34,900,351 64,582,900
A8 onsss (110,217,284 17,850,857 12,300,000(|— 2,203,976)[— 2,470,000 |— 2,156,000 |.............. 33,537,665 48,856,573 82,394,238
1929.....0.: (1)45,875,216 R T TIBE L  ERE — 2,500 58,000,000 (— ' 1,742,400 (— 1,500,025 121,132,167 41,772,662 162,904,829
0980 14,104,951 565,013 14,866,667 (|— 2,430,750 37,250,000 (— 267,800 |— 1,481,133 62, 606, 948 35,697,854 98, 304, 802
o RN 7,908,333 [—. 1,683,745 |............. - 10, 100 22,050,000 (— 418,500 [— 56,515 27,789,473 11,501,609 39,291,082
L SR e e S S e mT A AR B he RSO I N e aa et e 15,050,000 |— 363,600 [— 285,784 14.400,616 (— 424,115 13,976,501
L R S R S R R i R T bt e il S e e e 24,136,000 |— 221,800 1o m Tl 23,914,400 1,257,161 25,171,561
o AR e e e N RN Tl padr it SR et ek sl i A — 15,593,000 |— 475,500 |— 635,496 16,703,996 6,469,791 [— 10,234,200
o ] S A A UG T R NN LS S ISR et L gD - 2,079,000 (— 822, 000518557 ey G — 2,401,000 2,832,084 431,084
B i v el P BN e s b s S P S S R St B T e v el e s 8,056,500 (— 301,800 |— 3,031,394 4,723,306 6,029,184 10,752,490

131,575,000 33,010,159 | (2)43,181, 683 8,115,020 | (3)177,200,500 31,785,100 |— 11,943,882 333,123,340 | 331,480,610 ‘ 705,747,843

Nores: (1) Comprend le montant des versements effectués sur le capital ordinaire au cours des années o1 il a été encaissé. d
(*) Comprend $5,000,000 d’obligations perpétuelles, 4 p. 100 consolidées gargées dans le trésor, au 31 décembre 1932; subséquemment vendues.
() N'indique pas un dépot de $9,290,145 de valeurs, au 31 décembre 1936, entre les mains du fiduciaire du fonds d’achat de matériel, 5 p. 100.
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TapLeaU 4—CAPITAL DEBOURSE

‘éﬁctions,
3 obligations
Matlé“il et autres Change-
d rot;]an ; titres de TN hat
edce fir:t W Amélio- gomgagnjeg Avances dans le
navires de rations aux Navires eg % (}‘rer‘x'ms Placements | nettes & des capital de e
Années navigation propriétés océaniques sfortitan dn{ers— compagnies roulement, Dividendes Total
in}t(’:rielure, fex;;oviaéres et cotiers contioleas Cofit di%e:g;rgges ;fiel;':rzz
10tels, affermées conjointe- e
C_‘"tl_lmunlt: ment et difbilan
an '{03.5 o entiérement
iens divers possédbes—
Cofit
$ $ $ $ $ $ $ $ $
18,291,402 3,474,150 173,083 2,018,900 116,354 [— 428,835 |— (1)58,312,307 29,675,010 |— 4,992,243
16,554,374 [— 3,096, 605 186, 296 7,003,788 46,258 511,793 30,524,199 29,993, 341 81,723,444
8,056,109 361,998 111,187 4,118,645 1,009, 523 1,132,487 |— 10,815,698 30,005, 944 33,980,195
13,589, 588 886,619 1,860,514 120,199 1,877,720 46,214 17,930,474 30,005,944 66,317,272
20,953, 541 1,326, 545 14,473,514 2,808,000 1,260,821 |— 322,434 |— 5,923,031 30,005,944 64, 582,900
34,475,316 2,550, 534 9,715,262 2,434,173 1,473,396 1,128,357 [— 2,803,980 33,421,180 82,394, 238
71,639,311 3,861,572 14,685, 156 6,310,723 1,710,119 3,431,722 25,841,436 35,424,790 162,904,829
35,033,494 3,807,017 15,985,865 7,548,263 5,760,464 2,401,592 |— 10,480,424 38,248, 531 98,304, 802
22,613,597 8,080,475 2,262,731 9,076,071 7,157,156 |— 14,070,002 |— 17,989,643 22,160,697 39,291,082
2,454,890 885,739 10,362 1,692,166 |— 1,420,112 5,585,176 2,023,141 2,745,139 13,976, 501
— 1,061,558 199,455 28, 640 7,575,818 3,791, 666 - 169,937 14,467,808 | . Lo 25,171,561 .
— 4,879,804 1,387,424 (— 4,379,264 2,543,500 |— 3,976,407 5,030,396 (— 5,960,080 .5 = S arEes — 10,234,205
— 1,298,817 |— 1,061,439 |— 7,037,837 |— 3,321,967 933,254 6,160,056 *6,0B67, 834 |- sl © *431,084
5 (2)6,534,102 |— 1,238,954 (— 234,503 |— 1,676,868 61,653 4,231,341 20,811,307 1 5t R 28,288, 068
Binoasee aul décembre 19381, . ... .. . /v al bl R et e 1 RS R T el A el S 23,608,315
242,955, 545 21,424,530 47,841,006 48,251,411 19,801,865 15,007,800 5,170,851 | 281,686,520 705,747,843

Nores: (1) Comprend réduction de $9,452,380 en espices et $39,956,612 en valeurs d.

avec valeur au pair, 6 p. 100, rappelés pour paiement, le 10 juillet 1923.

(2) Comprend compte d

ciation sur les hotels.

*Revisé.

e transfert des rec

étenues au 31 décembre 1922, pour le rachat de $52,000,000 de certificats d’effets,
ettes nettes de $2,319,340 ci-devant porté au crédit des Placements d’hétels, au compte de Réserve pour dépré-
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TaBLeaUu 5—COMPAGNIE DE C'HEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

STATISTIQUES D'EXPLOITATION

Transport- Parcours
Mogenne marchan- Tonne- Recettes du | Recettes du | Recettes | Total des Total en milles
“b dises mille Voyageurs | Voyageurs- [ transport- transport des recettes des frais des
Années dnom_lfe rémuné- rémuné- | transportés milles marchan- des trains de d’exploi- d’exploi- trains de
g "‘lrloies rateur ratrice (Milliers) (Millions) dises voyageurs | voyageurs tation - tation marchan-
i loit ge (milliers (Millions) (Milliers) (Milliers) (Milliers) (Milliers) Milliers) dises
exp > | de tonnes) (Milliers)
$ $ $ $ $

14,617 32,939 14,567 16,224 1,401 139,979 38,050 57,537 212,218 171,903 27,678
14,846 30,621 12,717 15,602 1,282 128,716 35,587 54,097 197, 546 159,056 24,811
15,175 32,969 13,364 15,042 1,307 133,716 34,715 53,191 201,177 155,493 26,057
15,372 35,963 14,188 15,075 1,314 147,430 35,811 55,026 217,360 164,743 27,907
15,600 36,874 14,870 15,110 1,328 150, 566 36,393 56,041 221,421 173,817 28,915
15,819 42,977 18,423 14,751 1,377 177,863 37,155 57,551 251, 567 189,603 33,127
16,090 40,977 14,951 14,054 1,257 160,361 35,877 56,450 233,340 180,405 28,413
16,416 33,733 12,370 12,446 1,026 133,015 29,274 47,578 196,212 153,751 24,784
16,745 27,187 10,793 9,442 743 106, 634 | 20, 560 36,085 154,963 124,449 21,221
16,888 22,613 10,067 7,916 645 91,127 16,578 30,057 *130,451 105, 555 18,975
1454 E R 17,030 22,020 9,353 7,174 614 85,135 14,163 26, 544 *120,431 94,871 17,015
P 17,015 25, 606 10,026 7,593 865 94,787 15,015 28,069 *131,947 101,275 18,420
115 R 17,222 26,094 10,522 7,424 696 97,794 15,031 28,268 *135,209 107,776 18,838
1930 s 17,241 27,985 11,424 7,387 759 105,439 15,539 29,158 143,990 115,240 20,417
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Moyenne par mille de voie exploitée Moyenne par trains de Moyenne par trains Distance en
marchandises-mille de voyageurs-mille Moyenne milles du
Trains de du tonnage | transport de
Années voyageurs- | Recettes Beools Yiai Recettes | Recettes du Recettes par mille marchan-
milles en Voyageurs- d,ecgi ey a ;aig en transport- | yooo oo des de wagon dises
tonnes- milles t:,;p Qis tetp b tonnes- marchan- yage trains de chargé rémuné-
milles i gk milles dises voyageurs rateur
(Milliers) $ $ $ $
1923
20,806 996, 575 95,840 14,519 11,760 526 5:06 67-33 2:77 28-18 442-3
20,925 856,642 86,369 13,306 10,714 513 5-19 61-28 2-59 27-18 415-3
21,025 880,679 86,152 13,257 10,247 513 5-13 62:18 2-53 26-49 405-3
21,088 922,968 85,472 14,140 10,717 508 5-28 62-31 2-60 26-64 394-5
21,508 953, 189 85,147 14,194 11,142 514 5-21 61:76 2-61 27-15 403-3
21,990 1,164,612 87,069 15,903 11,986 556 5-37 62-64 2-62 2779 428-7
21,975 929, 185 78,103 14,502 11,212 526 5-64 5719 2-57 26-34 364-9
21,836 753,538 62,527 11,952 9,366 499 5-37 4701 2-18 25-81 366-7
19,693 644,571 44,356 9,254 7,432 500 5:02 37-72 1-83 26-38 397-0 .
RBRR, v vy 17,998 596,129 38,181 *7,724 6,250 531 4-80 35-83 1-67 27-64 445-2
19830 L ik v 16,220 549,211 36,040 *7,072 5,571 550 5-00 37-84 1-64 26-98 424-8
(4 16,025 589,271 40,233 *7,755 5,952 544 5-15 42-72 1-75 26-34 391-6
1935:. ... .. 16,098 610,952 40,443 *7,851 6,258 559 5-19 43.27 1-76 2644 403-2
980 16,190 662,619 44,030 8,352 6,684 560 5-16 46-89 1-80 26-72 408-2

- IVIOZdS ALINOD
Eu




. ; o . WESIY
Moyenne des recettes Bordereau | Rapportdu | Rapport
P Bordereau | ,depaye bordereau des frais
arcotgs Mot b donave imputable de paye d’exploi-
Années Anyen, ces Par Par . ; pay aux frais d’exploi- tation
voyageurs Par tonne Par tonne- voyageur- d’employés ﬁhﬁ? al d’exploi- tation avec avec les
en milles de fret vayageur mille mille iliere) tation | lesrecettes | recettes
’ (Milliers) (Pour cent) | (Pourcent)
$ $ Cents Cents $ $
86-35 4-25 2-36 <961 2-716 3 81-00
82-18 4-20 2-28 1-012 2-775 80-52
86-91 4-06 2-31 1-001 2-655 Non disponibles 77-29
87-15 4-10 2-38 1-039 2-726 68,778 102,336 99,352 45-71 75-79
87-91 4-08 2-41 1-013 2-740 71,465 109,427 105, 685 47-73 | - 87-50
93.38 4-14 2-52 -965 2-698 75,709 117,488 113,000 44-92 ~'75-87
89-42 3:-91 2:55 1-073 2-855 74,274 115,263 110,453 47-34 @ 77-31
82-47 3-94 2-35 1-075 2-852 69-740 108,090 © 102,660 5232 - 78-36
. 78.66 3-92 2-18 -088 2-768 60,461 89,231 84,706 54-71 80-31
8145 4-03 2-09 -905 2-571 53,411 73,383 71,530 *54-83 *80-92
85-56 3-87 1-97 <910 2-308 49,412 63,058 61,876 *51-38 *78.78
90-16 3-70 1-98 945 2-193 50,650 65,317 64,137 *48.61 *76-75
93-82 3:75 202 929 2-158 50,974 69,797 68,459 *50- 63 *79-71
QOB i S o 102-76 3-77 2-10 +923 2:047 52,427 37,696 71,846 49-90 80-03

(1) Les états parus des recettes, frais et statistiques d’exploitation du chemin de fer du Pacifique-Canadien comprennent, depuis le ler janvier 1932, les chemins
de fer Dominion Atlantic, Esquimalt and Nanaimo, Montreal and Atlantic et Québec Central; depuis le ler juillet 1931, les chemins de fer Fredericton and Grand Lake
Coal and Railway et New Brunswick Coal and Railway, et depuis le ler janvier 1931, le chemin de fer Kettle Valley. Les chiffres pour toutes les années antérieures
aux dates citées ont été indiqués de nouveau pour fins d’uniformité et de maniére & inclure les compagnies subsidiaires qui étaient auparavant exploitées séparément.
Les chiffres pour toutes les années comprennent les recettes nettes des lignes télégraphiques commerciales, dépéches de presse et messageries; les commissions sur le
trafic océanique ne sont pas incluses dans les recettes d’exploitation; les frdis du trafic océanique sont aussi exclus des frais d’exploitation et le bordereau de paye du
trafic océanique est exclu du bordereau de paye imputable aux frais d’exploitation.

(2) Duplications au sein du réseau, 1923-1931, non éliminées.

(3) Transport-marchandises rémunérateur et non-rémunérateur.

*Revisé.
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PIECE Ne 27
MINISTERE DU TRANSPORT

CHEMIN DE FER DE LA BAig D’ HupsoN ET TERMINUS

Sommaire des dépenses au 31 mars 1938

Dépenses Autres
de capital dépenses
: ? $ e. $ e. $ c.
LG RT3 () ot S s MR TS AR S s 33,518,454,06 *862, 557 56 34,381,011 62
2. Terminus de Port Nelson (abandonné)............. 6,240,200 86 34,017 02 6,274,217 88
3. Terminus de Churchill (transféré 4 la Commission
des ports nationaux, le 31 décembre 1936).......... 13,273,202 71 931,530 37 | **14,204,733 08

53,031,857 63 1,828,104 95 54,859,962 58

Chiffre estimatif des dépenses pour I’année ﬁnanclére 1937-38. Chiffres exacts non encore dlspombles.
*Détail des déficits d’exploitation pour les années financiéres 1935-36, 1936-37 et 1937-38 4 1’état n° 2.
**Dépenses totales au 31 décembre 1937, y compris $9,443.94 de dépenses de capital et $140,889.61 de
déficit d’exploitation, année civile 1937, sous Commission des ports nationaux.
Recettes dérivées principalement de I'exploitation des élévateurs, au montant de $344,586.66, non in-
cluses dans les chiffres ci-haut pour le terminus de Churchill.
Le total de $54,859,962.58 ne comprend pas les dépenses effectuées par le ministére de la Marine comme
assistance 4 la navigation.

Lrar N° 2
MINISTERE DU TRANSPORT
CHEMIN DE FER DE LA BAIE D' HUDSON
FTAT DES RECETTES ET DES DEPENSES D’EXPLOITATION
Années financiéres 1935-36, 1936-37 et 1937-38 (1937-38 estimées)
—_— 1937-38
1935-36 1936-37 (Estimées)
$ c. $ c. $ ¢
Exploitation: ;. .bo 1 Tl Rt R e S SR R 272,384 77 268,148 23 205,000 00
IMBDLION, .. L . o s S - i S TS st e 303,187 01 344,474 94 303,000 00
Frais bruts d’exploitation......................... 575,571 78 612,623 17 508,000 00
Moins recettes brutes:. ... .0 . e boivens nebinbe 335,869 03 359,768 36 138,000 00
Déficit net dexploitation i s «samansnids S e 239,702 75 252,854 81 370,000 00
Partage des recettes d’exploitation et diverses—

BEOE. .o vis s 4 il i TR, - et S Jo i S S Y RS 280,136 88 304,781 99 90, 600 00
NOVBEOUTS. . . . . it s raasrmiay (g SRR R e 36,539 69 32,817 65 32,000 00
Messageries et POSte. ......ovonvenirnrnneenesnenns 5,664 13 5,549 09 5,900 00
FDRLOETADNER. . i 5 et do it A o v et AN 2,884 95 3,754 46 3,000 00
WREORB-HEE, .\ . . el s S R N Bt TR 1,182 62 1,341 15 1,300 00
Wagons A diner et wagons-restaurants............ 850 95 784 95 650 00
;57 R SR e DY R L 8,609 81 10,739 07 4,550 00
335,869 03 359,768 36 138,000 00

Transport du grain (quantité de boisseaux)............ 2,351,663 2,683,415 Nil
$.: oy 70 § c

Transport du grain—Recettes................oooven... 174,060 45 198,895 59 Nil

Nore: Avant le ler avril 1935, les déficits d’exploitation étaient compris dans les dépenses de capital.




SITUATION DES CHEMINS DE FER i

Eirar N° 3
MINISTERE DU TRANSPORT
CHEMIN DE FER DE IA Bare-p’Hupson

Etat des recettes-tonnage, par produits manutentionnés sur le chemin de fer de la Baie-d’Hudson, années civiles 1930,
1931, 1932, 1933, 1934, 1935, 1936 et 1937

Nos Produits 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937
1 e e R 16,348 159,013 | 85,282 |121,851 | 70,665 | 80,547 26
3 48 5 UL SR 192 21 119 26
8 135 136 703 373 | 1,935 258 227 261
9 |Autres ptod de 169 139 524 61| 3,718 214 | 2,408 233
10 |Foin et paille....... s 208 204 200 175 406 251 238 218
14 (Pommesdeterre...................ocvnn.. 98 24 68 25 33 90 48 63
15 [Autreslégumesfrais....................... 20 B33 R) A B AL b3 ISR R R e T
18/ |Autres produits agricoles..............cveofuoieceaifeneaenns B o e | AR
y i DL S R e T A S S 31 45 0 3 e LS 43 60 44 21
;‘8) %ét&ll T O p el ssis vy (e te 4 Lo 04, afa s L sty Y o s 125 ) ] IR 105|088 0
21 |Viandes habillées (Fraiches).............. 92 100 21 14 10 v 1§ i 15
22 |Viandes habillées (Marinées, salées et en
o R ey SISO I e
23 |Autres produits de salaison (comestibles). I
L I e R PR N
Cuirs et IR s Tt e o5 e
31 |Houille anthraciteuse......................
32 |Houille bitumineuse.......................
T T A AR A P e R
R e TN T oo e wivcernioy o e
37 |Autres minerais et concentrés..............
S IBAble eb ErAVIBE. i it i vovimesa s sy

40 |Pierre (concassée ou broyée)...............
41 |Pierre d’ardoise (taillée ou en blocs). .....
43 gsiahalte (sous-produit naturel du pétrole). .
45 |Autres produits minéraux........
46 |Billes, poteaux, pieux et poutres
47 [Bois de corde et autre bois de chauff: age. .
e T T S S G e e T
50 |Bois de charpente, bois & caisses et autres
matériaux d’emballage. .
51 |Autres produits forestiers

83 |Mazout et autres produi e (&
I'exception de la gazoline) i
B 18tare 0 LT
56 |Rails et fiches

57 |[Fer et acier (barres, feuilles, et de cana-

lisations pour construction).............. 2,580 | 1,646 [ 1,622 151 101 645 256 192
58 |[Moules, machines et chaudiéres. R 233 1,942 1556 101 182 476 156 196
e T A R N ISR ) | 8,743 635 86 218 912 415 54
60 |Brique et pierre artificielle. et 51 N 200 i h - e St SR RN S 15 21
gé L T TN SR R SRR i ety AT St 20t 23 95 145 130
Machines agricoles, véhicules, autres qu'au-
t,omobll:g. Sobs o nwn s u .......... fl ............. 89 32 60 410 208 70 43
64 |Automobiles, camions et pidces détachées..|........ o 4 g Aol RERTE K (00N 5 2000 SR80
65 |Marchandises domestiques et effets de
B o e e it s o oe 0 i 29 12 22 22 12 12 64 94
66 |Meubles................. vers

BT IBoIRsona. i i avniods

68 |Fertilisants, tous t;

71 Papler-carton planche
urales

o A e SR S A
73 |Poisson (frais, congelé, mariné, etc.)....... 160 115 252 168 169 273 345 320
74 |Conserves (toutes conserves sauf les vian- o,
e T B O e e b Gl LB O 14 13 48 v ISR Ny
75 |Autres fabrications et divers............... 2,437 | 2,314 1,057 1,136 | 1,452 | 2,734 | 2,187 1,884

76 |Marchandises (tout fret en quantités infé-
rieures & un wagon complet) 2,087 | 2,131 | 2,107 | 2,040 ( 2,781 | 3,127 | 3,116 3,140
o e T U R e 38,799 | 59,916 (175,093 | 97,521 |141,017 | 88,580 | 98,009 11,976

ETAT N° 4

MINISTERE DU TRANSPORT

Ltat montrant le nombre de voyageurs rémunérateurs transportés sur le Chemin de fer de la Baie
d’Hudson au cours des années civiles 1930, 1931, 1932, 1933, 1934, 1935, 1936 et 1937

Nombre de
Années passagers

it G S T A R P S R o N s B AL ol s 4 3 S s sl el 11,047
L T R S e IR e P 10, 682
et 8 L T A O TR ety SRR A S R e P S R 6,099
U e e A e S TS D b N 0 I ) SR G 5,398
i s s R e e N R AN R AN P L B e [ e B Rl A 8,070
e e N T e NP R e e 7,733
R e o e BNy s s o B s iy e 7,244

T T e i R R S S S S S S PR S AR 6,956



Terminus de chemins de fer

der environ 250 wagons. Toutes les constructions et facilités du terminus sont
modernes et perfectionnées.

les batiments et facilités nécessaires & un terminus. Peut accommoder environ
300 wagons.

batiments et facilités nécessaires & un terminus. Peut accommoder environ 200
wagons.

wagons. Posséde tous les batiments et facilités nécessaires & un terminus.

COMITE SPECIAL

-~ ETAT No 5

MINISTERE DU TRANSPORT, CHEMIN DE FER DE LA BAIE-D’HUDSON

DONNEES DIVERSES

Longueur de la ligne (voie principale)......ccviviiiininiinnnnnnnnennn 510.06 milles
Uonr;voie et aiguillages. . il ol el § s ain ettt 28 SN g an e S AR 65.89 milles

Total de.toutes 1es VOIeE, « Loy sty ae s it ma ity sl R et ey 575.95
Longueur des aiguillages.................. MINTHIEM <, Joai o vidiaitisesd 2,300 pieds
Bioartement; NOTMAL 1 L% 22w vl Sealilans e h 4 pieds 8% pouces
1A AR RIS SR VIR s A 0 SV 5y 85 livres
Nombre des aiguillages, terminus eXcluS., s vees toisin s i aie ssnnsannins 65
Inclinaisons limite, direction nord, 4/10 de 1% ; direction sud, 6/10 de 1%
Rampe totale, direction! nord. .l o S e e S e ) S s 2,145 pieds
Pente totale; direction Nord. o it s dordelossid il rmiiinhie s »iieiats o o & ot AU 2,993 pieds
Rampe totale, 'direction sud .. e Sk i 05 Gitiid hlie s i e e e SRR 2,993 pieds
Pente totale, direction’ Sud. i e s s suis sls eie s st stb e sinte b ot it 2,145 pieds
Déelivité maximum, T dEgrés. i iy bes st sabeislntesia saitiosd sha s sl 2 seulement
Milles de voie courbée—235 courbes............. {2 YIS 52.62 milles
Rourcentage de’ voie courbée: .. uiiis v oun sl i atit Seeturalts e bl ts oS g o b 10.3 milles
Plus longue tangente—milles 51.7 & 69.7. .. .ciivioniiiincaneronsnnns 18 milles
Elévation du Pas—Déclivité terminale & la gare.........c.ceeuennennves 881 pieds
Sommet A Pélévation du mille B, B . b b e T e e s 5 e lae aimte g aln e 961 pieds
AR NI 8560 o rohoais wil e arsn, e orm ot R i b ToT e R 313 pieds
Sommet a lextension de Churchill, mille 400 e 20 pieds
Nombre de DOnts €0 acter . i b siie e e e o s 6

Situé sur la riviére Saskatchewan, longueur de la traverse.......... 1.0

Situé sur la riviére Nelson (Rapides Manitou) longueur de la trav. 241.5

Situé sur la riviére Nelson (Rapides Kettle), longueur de la traverse 332.1

Situé sur la riviére Limestone, longueur de la traverse............. 350.4

Situé sur la riviere Weir, longueur de la traverse........coeeveunns 373.6

Situé sur la riviére Owl, longueur de la traverse........coeeeveauss 412.0-
Longueur totale des ponts en ACIer . & st oinscs £ hs Ths ottt 3,177 pieds

Le Pas—Ce terminus comprend environ 10 milles de voie, et peut accommo-

Wabowden, mille 137 —Comprend environ 5 milles de voie et posséde tous

Gillam, mille 327 —Comprend environ 5 milles de voie et posséde tous les

Churchill—Comprend environ 12 milles de voie et peut accommoder 300



- ;SITUATION DES CHEMINS DE FER

MINISTERE DU TRANSPORT
‘LOI DU TRANSPORT DES MARCHANDISES DANS- LES PROVINCES MARITIMES

Total des payements & compte au 31 décembre 1937

97

ler juillet 1927 Année civile Total au
au 31 dée. 1936 1937 31 dée. 1937
$ c. $ c.
Chemins de fer autres que le National-Canadien—
Atlantic, Quebec and Western Railway....... @40, 776728, it s n e (140,776 13
Canada and Gulf Terminal Railway.......... 32,927 77 3,645 49 36,573 26
P.C., y compris Fredericton-Grand Lake Coal \
& Railway Co. et New Brunswick Coal &
WA CORANANN - 550 v oa o v sl s 2,202,716 28 266,833 77 2,469,550 05
Cumberland Railway and Coal Company..... 254,422 53 31,432 11 ,854 64
Dominion Atlantic Railway.................. 1,713,271 26 174,952 86 1,888,224 11
Maritime Coal Railway & Power Company. . 187,179 68 13,771 85 200,951 53
Quebec Oriental Railway..................... (1322418 84 1) 2= e (1)22,418 84
Sydney and Louisbourg Rallway ............. 2,196,570 37 283,623 60 2,480,193 97
P EmiRrouRtes Ratlway . . s i e 198,766 77 20,692 28 219,459 05
Total: Chemins de fer autres que le National-

e A S e s L T, s e e 6,849,049 62 794,951 96 7,644,001 58
Déficit du N.-C. provenant de la réduction de 20

IO des anr. T s 17,820,695 81 2,387,505 81 20, 208,201 62
Total des déficits de tous chemins de fer, provenant

de la réduction de 20 p. 100 des tauz. ............ 24,669, 745 43 3,182,457 77 27,852,203 20

Nore: Du ler juillet 1927 au 31 décembre 1933 les soldes de déficits des lignes de I'Est du Natlonal-
Canadien furent comblés sous I’autorité de cette loi, pour un montant de $39,597,353.14.
(*) Pour la période du ler juillet 1927 au 31 mai 1929. Chemin de fer faisant maintenant partie des

Chemins de fer Nationaux du Canada.

BUREAU DU VERIFICATEUR DES CHEMINS DE FER,
Ottawa, le 4 avril 1938.
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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des procés-verbauz du Sénat, 30 mars 1938)

Résolu: Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens les
plus efficaces de remédier & la situation extrémement grave des cliemins de fer
au pays et d’alléger les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire
rapport, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et documents;
et que ledit Comité se compose de vingt sénateurs.

A Ordonné: Que ledit Comité spécial soit composé des honorables sénateurs

- Beaubien, Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig,
Hugessen, Horsey, Jones, Hardy, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson,
Sharpe et Sinclair.
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PROCES-VERBAL

SENAT,
Le jeudi 5 mai 1938.

Le Comité spéeial institué pour s’enquérir des moyens les plus efficaces de
remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et
d’alléger les lourdes charges financieres qui en résultent, et en faire rapport, se
réunit & onze heures du matin.

Le trés honorable.George P. Graham et 'honorable C.-P. Beaubien président
conjointement.

Le colonel O. M. Biggar, C.R., conseil du Comité.

Le prEsmENT (le trés hon. M. Graham): Messieurs, étes-vous préts a pro-
céder?

L’hon. M. Moraup: Puis-je faire une proposition, monsieur le président?
Hier, nous avons entendu certaines déclarations concernant le transport par
terre, mais on ne nous a rien dit, je pense, du transport par eau. Je ne crois
pas que nous puissions nous faire une juste idée de toute la question & moins
que nous ne soyons au courant de cet autre aspect du probléme: le transport
par eau. Serait-il possible d’obtenir certains chiffres ou quelque autre documen-
tation sur ce mode de transport?

M. Bicear: Monsieur le président, je me suis informé auprés du Bureau de
la Statistique & ce sujet, de méme que relativement au transport routier. J'ai
demandé, a 1'égard de ces deux genres de transports, dans quelle mesure les
chiffres que nous pourrions obtenir correspondraient & ceux que nous avons
relativement au transport ferroviaire. La statistique ferroviaire est trés com-
pléte, comme vous le remarquerez, mais j’apprends du Bureau de la Statistique
que sa documentation sur le transport par eau est loin d’étre aussi précise. On
posséde bien certaines statistiques des dépenses encourues pour les canaux ainsi
que pour leur maintien, mais je crois comprendre qu’elles n’ont pas toutes été
compilées de la méme maniére. Il serait donc extrémement difficile, méme en se
fondant sur la statistique départementale, d’arriver & une documentation qui soit
un tant soi peu révélatrice.

Le prESIDENT (le trés hon. M. Graham): Vous aviez des recettes que vous
n’avez plus aujourd’hui.

M. Bicear: Il s’en suit que la statistique du transport par eau n’est pas
uniformément exacte. Ainsi, nous avons des chiffres préecis, établis, si je com-
prends bien, sur une base différente, pour les vaisseaux & l'arrivée et a la sortie
des ports. Mais ces séries de chiffres ne sont pas établies sur la méme base, et
exigent un rétablissement qui n'a jamais été opéré. Il est ainsi & peu prés im-
possible d’obtenir une documentation précise relativement au transport par eau.
Le Comité se rend bien compte, d’autre part, de la difficulté d’établir la statis-
tique du transport routier. Ceci explique done que le Comité n’ait pas devant
lui une documentation plus compléte des transports par eau et des transports
routiers.

Le prRESIDENT (le trés hon. M. Graham): Ne pourrions-nous pas nous enqué-
rir de ce que nous pourrions obtenir & ce sujet? Si les renseignements que nous
pourrions obtenir n’en valaient pas la peine, nous n’aurions pas & nous en préoc-
cuper.
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Le présmENT (I’hon. M. Beaubien) : Le seul point qui importe, & I'égard de
la question posée par le sénateur Moraud, est de connaitre le volume de trafic
que les voies fluviales ont enlevé aux chemins de fer. C’est 1a toute la question;
ce qui signifie le blé et le blé seulement. La-dessus nous pouvons obtenir la
documentation désirée. ;

M. Bicear: Vous avez déja ces chiffres pour le canal de Welland, dans la
mesure ou il est possible de les établir. J’oublie le numéro du graphique ou ils
se trouvent; ce graphique réveéle 'écart du transport-marchandises passant par
le canal de Welland. Naturellement, ces chiffres ne comprennent pas tout le
volume du blé transporté, puisqu'une partie en est déchargée a Buffalo, et que
nous ne possédons pas les chiffres pour cet endroit.

Le prsDENT (I'hon. M. Beaubien): Et que nous ne pouvons pas les obtenir?

M. Bicear: Non.

L’hon. M. DaxpuranD: La Chambre des communes procede en ce moment
a4 une enquéte sur les transports par eau. Nous pourrons sans doute obtenir
une somme considérable de renseignements de cette source.

L’hon. M. Hatg: Je crois que le “Grain Exchange” de Winnipeg pourrait
vous fournir les chiffres concernant le grain.

Le prEsiDENT (I’hon. M. Beaubien): Par eau?

L’hon. M. Haie: Par terre et par eau.

Le prEsDENT (I’hon. M. Beaubien) : Séparément?

L’hon. M. Haig: Séparément. Je suis sr que le “Grain Exchange” a ces
chiffres puisque tout le grain est manutentionné par cet organisme. Il doit done
savoir quelle quantité est expédiée par terre et quelle quantité est acheminée
par eau. -

M. Bicear: Je m’enquerrai de nouveau.

L’hon. M. Haia: Je crois que le secrétaire du “Grain Exchange” serait en
mesure de vous fournir ces renseignements. Une partie est dirigée vers l'est,
une autre vers l'ouest, une autre vers le sud et une autre, enfin, par voie de
Churchill.

M. Bicear: En ce qui concerne uniquement le trafic du gram je pense que
nous pourrions obtenir les chiffres désirés. 11 me souvient qu'une commission a
obtenu ces renseignements il y a cinq ou six ans. M. Sanford Evans posséde
une documentation trés au point quant au transport du grain. Je ne dis pas que
nous ne pouvons pas obtenir les chiffres pour une marchandise donnée, comme
le grain, mais qu'il est difficile d’obtenir ce qu'on a demandé. Nous pouvons,
bien entendu, accumuler des chiffres de tous genres.

Le PrESIDENT (Le trés hon. M. Graham): Il serait intéressant et en méme
temps instructif, je crois, de pouvoir mettre le doigt sur les répercussions que
les transports maritimes ont pu avoir sur les chemins de fer.

Continuez Colonel Biggar.

M. BicGar: Je suppose que nous devrions d’abord revenir & lexpose qu1 a 6té
distribué au Comité & la fin de la séance d’hier, et qui sera la Piéce 29. Clest
le compte rendu des travaux du Comité mixte de coopération. Je ne saxs si les
membres du Comité désirent que je le lise, ou peut-étre tous les membres I'ont-
ils déja lu, et, dans ce cas, nous pourrions nous dispenser d’en faire lecture.

Le prEsmENT (Le tres hon. M. Graham): Ce document doit-il étre lu?

L’hon. M. HaiG: Je erois qu'il devrait étre lu.

L’hon. M. Danxpuranp: I’avez-vous lu?

L’hon. M. Haia: Je l'ai lu.

L’hon. M. Daxpuranp: Alors pourquoi voulez-vous qu'on le lise ici?

L’hon. M. Hare: Je crois que tous les membres du Comité devraient I’avoir
lu ou en entendre la lecture.
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L’hon. M. DANDURAND: Si les membres du Comité l'ont lu, il me semble
- que cela devrait suffire.

Le présmENT (L’hon. M. Beaublen) Nous allons le demander.-

I’hon. M. Horsey: Je I'ai lu; je ne tiens pas & ce qu’on le lise de nouveau.
L’hon. M. HucesseEN: Je l'ai lu.

L’hon. M. BucHANAN: Moi aussi.

Le présmENT (L’hon. M. Beaubien): L’avez-vous lu, sénateur Parent?
L’hon. M. Parext: Oui.

Le présmENT (L’hon. M. Beaubien) : Et vous, sénateur Coté?

L’hon. M. CotE: Je ne l'ai pas lu.

Le présmeNT (L’hon. M. Beaubien): Le seul coupable!

Le présipENT (Le trés hon. M. Graham): Clest le seul qui a le courage de
confesser sa faute. Je crois qu'il serait bon que ce document soit lu, puisque,
de cette facon, personne ne pourra plaider ignorance.

Le présmENT (L’hon. M. Beaubien): Messieurs, désirez-vous que ce docu-
ment soit lu?

(QUELQUES HONORABLES SENATEURS: Non.

Le prESIDENT (Le trés hon. M. Graham): Mais peut-étre le Colonel Biggar
juge-t-il essentiel, pour 'information du Comité, que ce document soit lu.

M. BicGar: Non.

Le présmeNT (L’hon. M. Beaubien): Désirez-vous le commenter, monsieur
Biggar?

M. Bicear: Oui.

Le prEsmENT (L’hon. M. Beaubien): Je crois que vous feriez bien d’en
examiner les points saillants.

M. BigGar: Je tiens & attirer l'attention sur deux ou trois faits contenus
dans ce rapport. Le rapport, comme tel, est facile & comprendre. Vous remar-
querez, au premier Appendice, que M. J. ‘E. Armstrong, adjoint de I’Ingénieur en
chef du Pacifique-Canadien, a fait partie de la section du Pacifique-Canadien du
Comité mixte de cooperatlon deés décembre 1932, et qu'il fut président de cette
méme section du 10 mai 1934 au 8 février 1938. 1l est le seul membre de la
section du Pacifique-Canadien qui soit demeuré en fonction jusqu’a cette année.
Des trois membres actuels, deux ne le sont que depuis le 8 février de cette
année, et le troisiéme, M. Grout, le président de sa section, en est membre depuis
le 20 mai 1936. M. Armstrong est présent et pourra témoigner.

Le trés hon, M. MecHEN: Il a signé le rapport.

M. Bigear: Oui, pour les motifs indiqués dans la derniére partie du second
paragraphe du rapport ou il est dit: —

M. J-E. Armstrong, qui ne s’est retiré qu’en février dernier, était
membre du Comité primitif et il fut président de sa section depuis 1934
jusqu’au moment ou il quitta la présidence. A ce titre, il a contribué &
I’établissement de la documentation pour le Comité du Sénat, mais M.
H.-C. Grout est aujourd’hui président de sa section et agit comme tel
a toutes autres fins.

En ce qui concerne la section du National-Canadien, vous noterez que M. S.-W.
Fairweather en a été le président depuis son institution, en décembre 1932, et
M. C.-S. Gzowsky, ingénieur en chef de la construction, en est membre depuis
le début. M. N.-B. Walton, chef des transports, le troisitme membre de cette
section, en fait partie seulement depuis le 22 décembre 1936.

Le préESENT (Le trés hon. M. Graham): Ce comité mixte de coopération
se compose de deux commissions?



102 COMITE SPECIAL

M. BicGar: Oui. . !

Le présmENT (Le trés hon. M. Graham): Chaque réseau y est représenté §
par une section. Ainsi, lorsque vous dites que M. un tel est président, puis §
qu'un autre est aussi président; vous voulez dire qu’il y a deux sections dis-
tinctes, une pour chaque réseau, et que ces deux sections se réunissent pour
représenter les deux réseaux?

M. Bicear: Exactement

Vous remarquerez, a ’égard du sommaire des rapports de projets, & la page

11, qu’il est divisé en six catégories. On voit que 24 projets ont fait I'objet de §

rapports défavorables; que deux ont été renvoyés pour plus ample étude, et que
huit ne sont que des rapports encore & ’état d’ébauche. Par conséquent, les
trois premiers groupes comprennent 28 rapports. Le sommaire susmentionné
indique que dans 12 cas, les projets dont ils faisaient 'objet ont été mis & exé-
cution; que dans deux cas des ententes ont été conclues, mais qu’elles n’ont pas
encore été mises en vigueur, et que dans 14 cas, les projets sont encore en plan,
et que les ententes n'‘ont pas encore été conclues. J’ai fait 'analyse de ces
projets, et je constate que 15 avaient trait & ’abandon de certaines lignes. On
avait convenu d’abandonner 655.77 milles de lignes, en vue d’économies réalisa-
bles se chiffrant & $625,508.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Ou se trouvent ces données?

M. Bicear: Elles ne se trouvent pas dans le rapport. J’ai fait ce caleul,
cependant, en me basant sur le rapport. La moyenne ressortit donc & $952
par mille. D’un autre coté, 12 rapports ne concernaient pas I’abandon de lignes.
Ils visaient certains arrangements relatifs & 1’aiguillage, & la mise en commun des
terminus et des trains, et autres choses du méme genre, en vue d'une économie
globale estimée & $1,054,587.

Le prEsmeNT: (Le trés hon. M. Graham): On peut dire, par conséquent,
que la plus grande partie des économies devait étre réalisée par ce mode de
coopération?

M. Bicear: Pas tout & fait les deux tiers; un peu moins que les deux tiers
des économies furent réalisées d’autre facon que par l'abandon de lignes, et
un peu plus que le tiers par I'abandon de lignes. Je puis vous en indiquer le
nombre, au cas ou vous tiendriez & vous y reporter. Les rapports concernant
exclusivement ’abandon de lignes portent les numéros 25, 30, 31, 33 a 36 inclu-
sivement, 38-A, 39 & 41, inclusivement, 47, 55, 60, 61 et 62.

Les autres projets d’économies qui étaient sur le point d’étre mis & exécu-
tion, s'ils ne l'ont pas déja été, et qui n’avaient rien & voir avec I'abandon de
lignes, portent les numéros 1 & 4 inclusivement, 9, 12, 20, 22, 24, 27, 28 et 52.
Du montant d’économies de $1,054,000 compris dans ce dernier groupe, $879,442
étaient des économies relatives & la mise en commun des trains, entre Toronto-
Ottawa, Montréal-Ottawa et Québec-Montréal, laissant & peine $200,000 pour
les économies d’autres sources.

Le présmeNT (le trés hon. M. Graham): Nous pouvons done conclure, mon-
sieur Biggar, qu’une partie considérable des économies a été réalisée par coopéra-
tion, en ce qui concerne la mise en commun des trains. C’est 14 un fait important
dont nous devrons nous souvenir. C’est d’ailleurs ce qui ressort clairement des
chiffres que vous venez de citer.

M. BiGGar: Qui. Je dois dire qu’un peu plus des quatre cinquiémes des
économies réalisées 'ont été par la mise en commun des trains de voyageurs.

. L’hon. M. Coréi: Ces économies ont-elles été réalisées aprés ou avant 'aboli-
tion du conseil de régie du National-Canadien.

M. BiGear: Ces deux rapports portent les n% 4 et 28. Le n° 4 est daté du
7 mars 1933, et le n° 28, du 29 janvier 1934.
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L’hon. Cott: Ils datent done tous deux d’avant l’abolition du conseil de

L’hon. M. DaxDURAND: On avait commencé a coopérer méme avant l’adop-
tion de la loi.

M. Bicear: En anticipation de la loi, et moins de trois mois apreés la publica-
~ tion du Rapport Duff.

L’hon. M. DaNDURAND: L’année précédente, le Sénat avait insisté sur cette
coopération.

: Le PrESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Est-il exact que 'abandon de lignes ne
représente qu’une faible partie des économies?

M. Biccar: Oui.
Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : L’abdndon de lignes a été trés restreint.

M. BicGAr: Ces lignes furent abandonnées en vertu de la loi. Ce sont des
mesures de coopération adoptées par cet organisme. Disons, cependant, que
d’autres lignes furent abandonnées par les deux réseaux indépendamment 'un de
Pautre. J'en ai la liste par devers moi.

Le prESIDENT (1’hon. M. Beaubien) : C’est-a-dire des lignes qui ne se faisaient
pas concurrence?

M. Biccar: Il s’agit de I'abandon de lignes opéré en dehors de toute entente
de coopération. Chaque réseau était déterminé d’avance & abandonner certaines
lignes indépendamment de tout organisme de coopération.

L’hon. M. Horsey: Sans consultation a ce sujet?

M. Bicear: En tant que je le sache, non. Il s’agissait d’une question d’admi-
nistration interne. J’ai, ici, une déclaration des deux réseaux a cet effet. Ainsi,
pour le National-Canadien, quinze demandes furent accordées, onze furent
refusées et cing sont pendantes.

Le prESIENT (le trés hon. M. Graham) : Refusées par qui?

M. Bicear: Par la Commission des chemins de fer. Les cinq que j’ai men-
tionnées n’ont pas encore fait 'objet d’une décision de la part de la Commission.
Je prie le secrétaire de bien vouloir consigner cette Piéce au proceés-verbal, sous
le n° 30.

(La liste des demandes d’abandon de lignes faite par les Chemins de fer
Nationaux du Canada, de 1935 jusqu’a ce jour, est produite et marquée Piéce
n° 30.)

M. BicGar: Je puis vous indiquer la substance de cet état. La Commission
des chemins de fer a approuvé 'abandon de 339.3 milles de lignes, comportant
une économie estimée a $286,000, soit $842 par mille. Les demandes refusées
intéressent l’abandon de 309.1 milles, et une économie estimée & $196,000 par
Bnne.,

L’hon. ParenT: Cette demande avait-elle été faite par le Pacifique-Cana-
dien ou par le National-Canadien?

M. Bicear: 11 g’agit toujours du National-Canadien.

L’hon. M. Carper: Faite spontanément?

M. Bicear: Oui, en dehors de toute coopération. Les demandes refusées
concernant l’abandon de 309.1 milles prévoyaient une économie estimée &
$196,000, soit de $635 par mille. Quant aux cinq demandes sur lesquelles la
Commission n’a pas encore statué, elles couvrent 'abandon de 84.5 milles et
représentent une économie globale estimée & $50,000, soit de $590 par mille.

L’hon. M. CALpEr: Monsieur Biggar, pouvez-vous nous donner un exemple
d’approbation et de refus d’abandon de lignes?
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M. BicGar: Oui. J'en ai ici la liste. Je ne sais quelles lignes offrent un
exemple particulier. Je prends I'abandon le plus considérable, celui d’Iberville-
Saint-Hyacinthe, Qué., un parcours de 28-1 milles. L’économie estimée s’élevait
& $33,000, soit environ $1,000 par mille. L’abandon le plus considérable qui ait

été refusé est celui de Hawkesfury-Hurdman, Ont., une distance de 56.6 milles,
et dont 1’économie était estimée a $22,000, soit environ $500 par mille.

L’hon. M. Gorpon: Il g’agit 1a d’économies annuelles?

M. Bicear: Oui. Les chiffres correspondant intéressant 1’abandon de lignes
projeté indépendamment par le Pacifique-Canadien n’envisagent pas les écono-
mies annuelles. J’ai demandé ces chiffres, mais je ne les ai pas encore recus.
Disons, cependant, qu’il n’y a en tout que six demandes, dont quatre furent
agréées, une en plein, une en partie, et les deux autres furent refusées. La
demande d’abandon, qui fut accordee intéressait un parcours d’environ 62 milles;
une autre de 29.1 mllles, qui futaccordée dans la mesure de 15 milles, et une
troisieme visant I’abandon de 33.1 milles, entre Lardau et Gerrard, C.-B., qui
fut refusée. Le parcours le plus considérable dont abandon ait été permis est
celui de Shore Line Junction, & Bonney River, N.-B., une distance de 28.8 milles.

Cet état du Pacifique-Canadien portera le n° 31.

(La liste des demandes d’abandon de lignes du Pacifique-Canadien de 1935
jusqu’a ce jour, est produite et marquée Piéce n® 31.)

Le préEsmENT (I'hon. M. Beaubien): Monsieur Biggar, nous n’avons par les
chiffres des économies estimées?

M. Bicear: Non, mais je les ai demandés, et je m’attends & les recevoir. Les
calculs présentent certaines difficultés du fait que la comptabilité est établie sur
une base différente. !

Je crois donc que c’est tout ce que je puis faire d’utile pour le moment. |
Nous pouvons demander & M. Fairweather de rendre témoignage, si le Comité
y consent.

Le prEsDENT (le trés hon. M. Graham): Que veut le Comité? Avons-nous
tout ce que nous désirons?

Le trés hon. M. MreicHEN: Monsieur Biggar, pouvez-vous nous indiquer
Pordre suivant lequel nous devons poser nos questions, ou encore l'ordre de vos
propres questions, de facon que nous ne piétinions pas sur place? Pourriez-vous
nous indiquer, par exemple, les cas ou le Comité mixte de coopération s’est
entendu sur certains projets auxquels on n’a pas donné suite? Serait-il & propos
de nous occuper d’abord de ces cas, afin de déterminer pourquoi on n’a pas donné
suite & ces projets?

M. Biccar: Parfaitement.

Le trés hon. M. MEGHEN: J'attire 'attention du Comité sur toute une série
de projets q