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TROISIEME SESSION DE LA VINGT-HUITIEME LEGISLATURE
1970-1971

SENAT DU CANADA

DELIBERATIONS
DU
COMITE PERMANENT
DES

TRANSPORTS
ET DES COMMUNICATIONS

Président suppléant: L’honorable HEDARD J. ROBICHAUD

N° 1
LE JEUDI 11 MARS 1971

Seule et unique séance sur le Bill C-186,

intitulé:

«Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a certaines dépenses
d’établissement du réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada et
d’Air Canada depuis le 1° janvier 1970 jusqu’au 30 juin 1971, ainsi que
la garantie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu’émettra la Compa-

gnie de Chemins de fer Nationaux du Canada et de certaines obliga-
tions qu’émettra Air Canada.»

RAPPORT DU COMITE

(Pour la liste des mémoires et des témoins: Voir procés-verbal)
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LE COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS
ET DES COMMUNICATIONS

Président: L’honorable J. Campbell Haig

Les honorables sénateurs:

Aseltine Nichol
Blois O’Leary
Bourget Pearson
Burchill Petten
Connolly Rattenbury

(Halifax-Nord) Robichaud
Denis Smith
*Flynn Sparrow
Fournier (Madawaska- Welch

Restigouche) Macdonald
Haig (Cap Breton)
Hayden *Martin
Hollett McElman
Isnor MecGrand
Kinley Michaud
Kinnear Molson
Langlois

* Membres d’office: Flynn et Martin
(Quorum 7)



Ordres de renvoi

Extrait des procés-verbaux du Sénat, le 4 mars 1971:

Suivant I’Ordre du jour, le Sénat reprend le débat
sur la motion de I’honorable sénateur Cook, appuyé
par I’honorable sénateur Urquhart, tendant a la deux-
iéme lecture du Bill C-186, intitulé: «Loi autorisant la
prestation de fonds pour faire face a certaines dépen-
ses d’établissement du réseau des Chemins de fer
Nationaux du Canada et d’Air Canada depuis le 1

janvier 1970 jusqu’au 30 juin 1971, ainsi que la garan-
tie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu’émettra la
Compagnie de Chemins de fer Nationaux du Canada
et de certaines débentures qu’émettra Air Canada».

Apreés débat,
La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Cook propose, appuyé par
I’honorable sénateur Urquhart, que le bill soit déféré
au Comité sénatorial permanent des transports et des
communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.
Le greffier du Sénat,
Robert Fortier.




Proceés-verbal

Le jeudi 11 mars 1971.
1)

Conformément a ’avis de convocation, le Comité sénato-
rial permanent des transports et communications se réunit
aujourd’hui, a 9 h. 30 du matin, pour étudier le bill C-186,
intitulé: «Loi autorisant la prestation de fonds pour faire
face a certaines dépenses d’établissement du réseau des
Chemins de fer nationaux du Canada et d’Air Canada
depuis le 1¥ janvier 1970 jusqu’au 30 juin 1971, ainsi que la
garantie, par Sa Majesté, de certaines valeurs qu’émettra
la Compagnie des Chemins de fer nationaux du Canada et
de certaines obligations qu’émettra Air Canadas.

Présents: Les honorables sénateurs Robichaud (prési-
dent suppléant), Burchill, Denis, Hollett, Kinnear, Lan-
glois, Michaud, Pearson, Smith et Sparrow (10).

Présents, mais ne faisant pas partie du Comité: Les
honorables sénateurs Aird, Benidickson, Cook et Grosart

(4).

Aussi présent: M. Pierre Godbout, secrétaire légiste
adjoint et conseiller parlementaire.

Sur la proposition de ’honorable sénateur Smith, I’hono-
rable sénateur Robichaud est élu président suppléant.

Une motion est adoptée ordonnant l'impression de 800
exemplaires de la version anglaise et de 300 exemplaires
de la version francaise des délibérations du Comité.

Les témoins suivants sont entendus:

Des Chemins de fer nationaux du Canada et d’Air
Canada:

M. R. T. Vaughan, vice-président et secrétaire de la
Compagnie.

M. G. M. Cooper, conseil général.

I1 est décidé d’imprimer en appendices au présent pro-
cés-verbal la piéce «A», document intitulé: «<Exposé fait au
Comité sénatorial des transports et communications par le
représentant des Chemins de fer nationaux, etc.» et la
piéce «B», document intitulé: Lois de financement et de
garantie des Chemins de fer nationaux du Canadan».

Aprés un débat et sur la proposition de 1’honorable
sénateur Burchill, il est décidé de faire rapport du bill sans
amendement. i

A 11 h. 30, le Comité s’ajourne pour I’examen d’un autre
bill.

Certifié conforme.
Le greffier du Comité,
Aline Pritchard.



Rapport du Comité

Le jeudi 11 mars 1971

Le Comité permanent des transports et des communica-
tions, auquel a été déféré le Bill C-186, intitulé: «Loi autori-
sant la prestation de fonds pour faire face a certaines
dépenses d’établissement du réseau des Chemins de fer
nationaux du Canada et d’Air Canada depuis le 1 janvier
1970 jusqu’au 30 juin 1971, ainsi que la garantie, par Sa
Majesté, de certaines valeurs qu’émettra la Compagnie de
Chemins de fer Nationaux du Canada et de certaines
obligations qu’émettra Air Canada», a, pour obtempérer a
T'ordre de renvoi du 4 mars 1971, étudié ledit bill et il en
fait maintenant rapport sans amendement.

Le président suppléant,
H. J. Robichaud.
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Le comité sénatorial permanent des transports

et communications

Témoignages

Le jeudi 11 mars 1971

Le Comité sénatorial permanent des Transports et Com-
munications se réunit pour ’examen du bill C-186, intitulé:
«Loi autorisant la prestation de fonds pour faire face a
certaines dépenses d’établissement du réseau des Chemins
de fer nationaux du Canada et d’Air Canada depuis le 1*"
janvier 1970 jusqu’au 30 juin 1971, ainsi que la garantie,
par Sa Majesté, de certaines valeurs qu’émettra la Compa-
gnie des Chemins de fer Nationaux du Canada et de cer-
taines obligations qu’émettra Air Canada».

Le sénateur Hédard Robichaud (président suppléant)
occupe le fauteuil.

Le président suppléant: Honorables sénateurs, nous pas-
sons ce matin au bill C-186. Mais auparavant, je souhaite-
rai en votre nom la bienvenue au nouveau greffier du
Comité et je vous signale que nous aurons a adopter cer-
taines motions concernant I'impression des documents.

Le sénateur Smith: Monsieur le président, madame Prit-
chard, greffier du Comité, a occupé pendant plusieurs
années d’autres postes de grande responsabilité au Sénat.
I1 y a lieu de noter qu’elle est la premiére femme greffier
de Comité au Sénat, bien que le précédent ait déja été créé
ala Chambre des communes.

Mme A. Pritchard (greffier du Comité): Merci beaucoup.

Le président suppléant: Je connais M™° Pritchard depuis
des années, car j'ai eu l’honneur de l’avoir comme
secrétaire.

Le bill C-186 a trait aux dépenses d’établissement du
réseau des Chemins de fer nationaux du Canada et d’Air
Canada.

Nous avons avec nous ce matin M. R. T. Vaughan, C.R.,
vice-président et secrétaire d’Air Canada et des Chemins
de fer nationaux du Canada, accompagné de M. G. M.
Cooper, conseil général du CN, M. S. D. H. Thomas, con-
troleur adjoint du budget et de la statistique, et M. W. G.
Cleevely, coordonnateur des budgets de dépenses d’éta-
blissement. D’ordinaire, les représentants des Chemins de
fer nationaux sont appelés a nous faire un exposé de la
situation avant qu’on leur pose certaines questions. Mon-
sieur Vaughan, vous avez la parole.

M. R. T. Vaughan (vice-président et secrétaire du CN):
Merci, monsieur le président et messieurs les sénateurs.

]

Le sénateur Benidickson: Avant d’entendre M. Vaughan,
je ferai remarquer que lors de I’étude de bill par le Comité
de la Chambre des communes, le ministre fut le seul
témoin. Est-ce exact?

M. Vaughan: Nous n’y étions pas, mais me permettrez-
vous une explication? Généralement, autrefois, les sociétés
étaient représentées au Comité de la Chambre des commu-
nes chargé d’examiner les rapports et les budgets annuels

une fois approuvés par le gouverneur en conseil. Aprés
cela, le projet de loi est présenté a ’autre Chambre et vous
avez eu vous-méme l'occasion d’en faire voter ’adoption.
Ces projets de loi n’avaient jamais encore été renvoyés a
un comité. La tradition voulait qu’apreés avoir été adoptés
par la Chambre des communes, ces bills soient subsé-
quemment étudiés par le Sénat et son comité, selon la
procédure ordinaire. Traditionnellement, nous nous pré-
sentons devant le Comité pour éviter la répétition des
explications. C’est la raison de cette procédure.

Mais les régles de la procédure parlementaire ayant été
modifiées, tout bill doit étre renvoyé a l’examen d’un
comité de la Chambre des communes, sauf sans les cas
d’approbation unanime. Dans le cas présent, on ne nous a
pas demandé de comparaitre devant le comité, vu que
nous devions nous présenter une semaine ou deux apreés
pour l'’examen de notre rapport annuel. C’est ce qui expli-
que la méthode suivie. De méme, Air Canada devra com-
paraitre lors de I'’examen de son rapport annuel.

Le sénateur Benidickson: Vous vous présentez ici selon la
promesse que le Ministre avait faite au comité de 'autre
Chambre ou il a été le seul témoin entendu.

M. Vaughan: C’est exact.

Le sénateur Benidickson: Il a dit aussi qu’il était urgent
d’adopter ce bill, vu vos opérations de financement et
I’échéance de certains paiements relatifs aux dépenses
faites en 1970, ainsi que des dépenses du 1* janvier au 30
juin 1971. C’est pourquoi, devant I'urgence de la situation,
il a promis que les questions normales concernant les
opérations et le financement des sociétés de la Couronne
seraient posées au Comité de ’autre Chambre.

Le président suppléant: Sénateur Benidickson, je ne vou-
drais pas vous interrompre, mais ne serait-il pas préféra-
ble d’entendre d’abord l’exposé de M. Vaughan, avant
d’aborder ce sujet?

Le sénateur Benidickson: Je ferai remarquer respectueu-
sement, monsieur le président, qu’il y a lieu de signaler
aux membres du Comité que nous adoptons aujourd’hui
une procédure tout a fait nouvelle.

Le président suppléant: Je crois qu’auparavant, les hono-
rables sénateurs ont toujours entendu les représentants du
CN et d’Air Canada lorsque des bills semblables ont été
examinés par le Comité.

Le sénateur Smith: Toujours, sans exception, d’aprés ma
propre expérience qui remonte & plusieurs années.

M. Vaughan: Je tentais d’expliquer que lorsque le séna-
teur Benidickson était chargé de faire adopter ces bills par
la Chambre des communes, les Chemins de fer nationaux
se faisaient représenter au comité chargé d’examiner' leur
rapport annuel.
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Le sénateur Benidickson: Aprés quoi vous présentiez un
bill semblable a celui que nous examinons aujourd’hui.

M. Vaughan: Lequel n’était jamais renvoyé a un comité
de la Chambre des communes, mais soumis a '’examen du
Sénat et de son comité. Nous pourrons discuter cette ques-
tion un peu plus tard et j’ajouterai d’autres explications.

Je suis ravi de me retrouver parmi vous. Je vous présen-
terai d’abord M. James Smith, trésorier adjoint d’Air
Canada qui est au fait de tous les détails du budget de
cette société. Je vous exprimerai aussi ma gratitude pour
nous avoir permis de remettre a aujourd’hui notre compa-
rution qui devait avoir lieu hier, a cause de la mort de M.
Gordon McGregor, ex-président d’Air Canada, qui a rendu
d’éminents services a cette société et a son pays pendant
plus de vingt ans. J’ajouterai. que M. McGregor, vous en
conviendrez, fut un concitoyen de marque et dévoué qui
visait toujours la perfection en toutes choses et je suis
heureux de lui rendre cet hommage au nom des deux
sociétés.

Le sénateur Benidickson: Ayant été membre du Comité
pendant presque toute cette période ou nous avons
entendu M. McGregor, je dois remercier M. Vaughan de
ses remarques. Il était toujours possible d’aborder M.
McGregor et il était toujours prét a collaborer a toutes les
enquétes.

M. Vaughan: Merci, monsieur le sénateur. Je suis entiére-
ment & votre disposition quant a la procédure qui vous
conviendra le mieux. Autrefois, nous présentions un
mémoire explicatif de chaque article du bill; ce qui a
toujours paru satisfaisant et j’ai demandé au conseil géné-
ral de vous en faire rapidement la revue. J’ai aussi distri-
bué un autre mémoire que vous n’avez sans doute pas eu le
temps de lire. Il a particuliéerement trait a une discussion
que j'ai eue avec le sénateur Grosart 1’'an dernier. Le
sénateur Grosart désirera peut-étre des explications a ce
sujet. Pour le moment nous expliquerons les dispositions
du projet de loi si cela vous convient.

Des voix: D’accord.

M. Vaughan: Je vous présente M. Cooper, conseil général
du CN. Il vous expliquera le bill C-186, article par article.

M. G. M. Cooper (conseil général des Chemins de fer Natio-
naux): Monsieur le président et honorables sénateurs, ce
bill a trait a certaines opérations financiéres des Chemins
de fer Nationaux et d’Air Canada au cours de ’année 1970
et de la premiére partie de 'année 1971. Ses dispositions
sont semblables a celles de la loi de 1969. Voici l'ordre dans
lequel ces opérations sont mentionnées dans le bill: d’a-
bord il s’agit de l'autorisation parlementaire des dépenses
et des engagements de premier établissement des Chemins
de fer Nationaux pendant toute ’année 1970 et le premier
semestre de 1971.

Le sénateur Grosart: Vous employez le mot «parlemen-
taire» qui ne figure par dans votre mémoire.

M. Vaughan: Nous avons pris pour acquit qu’il s’agissait
de l'autorisation parlementaire. Autrement, nous ne vien-
drions pas ici.

Le sénateur Grosart: On nous a dit a plusieurs reprises
que l'autorisation était donnée par un décret du conseil.

M. Cooper: C’est exact, monsieur le sénateur.

M. Vaughan: En conformité de certaines lois.

Le sénateur Grosart: C’est pourquoi, j’ai noté le mot «par-
lementaire» dans votre exposé oral. C’est important, car
nous discutons en ce moment une autorisation parlemen-
taire et non une autorisation par décret du conseil.

M. Cooper: Je pourrais faire la lecture de ce document,
mais ce serait plus long et il est toujours fastidieux d’écou-
ter ce genre de lecture. Le bill mentionne aussi les sources
des fonds destinés a ces dépenses et un article autorise le
gouvernement a garantir certains emprunts d’Air Canada.

Le sénateur Grosart: Monsieur le président, ne serait-il
pas préférable de poser nos questions sur chaque article
plutét que d’écouter toutes les explications pour revenir
ensuite au méme sujet?

Le président suppléant: D’accord, si les honorables séna-
teurs préférent procéder article par article.

M. Cooper: Puis-je faire remarquer, que la premiére page
du mémoire contient une explication générale du bill et
qu’on trouve ensuite aux pages suivantes les divers
articles.

Le sénateur Grosart: L’explication générale m’intéresse
particulierement.

M. Cooper: Dois-je continuer?

Le sénateur Grosart: Veuillez alors nous avertir quand
vous en aurez terminé avec un article en particulier.

M. Cooper: Certainement.

Le sénateur Grosart: Monsieur le président, ¢ca me parait
plus simple que de revenir ensuite sur les mémes sujets.

Le président suppléant: Veuillez poursuivre, monsieur
Cooper: le sénateur Grosart posera ses questions ensuite.

M. Cooper.: Le troisiéme but général du bill est de pour-
voir au financement de certaines dépenses d’établissement
d’Air Canada. Quatriémement, on supplée les fonds néces-
saires pour combler le déficit d’exploitation annuel des
Chemins de fer Nationaux dans un article spécial, tandis
qu’un autre article a le méme objet pour ce qui est d’Air
Canada.

Cela met un terme a I’explication générale. On pourrait
maintenant commencer par ’article 1 et continuer.

Le sénateur Grosart: Monsieur Cooper, je constate une
différence de phraséologie dans les alinéas (ii), (iii) et (iv)
de la page 1.

M. Cooper: Oui, monsieur.

Le sénateur Grosart: Premiérement, vous dites que le bill
a pour but d’obtenir I'autorisation parlementaire de certai-
nes dépenses d’établissement et de certains engagements,
pour ’année 1970 et le premier semestre de 1971.

M. Cooper: Oui.

Le sénateur Grosart: Puis vous employez le mot «presta-
tions». Pourquoi employer le mot «autorisation» dans un
cas et «prestation» dans l'autre cas?

M. Cooper: Le titre au long du bill dit «Loi autorisant la
prestation de fonds», mais certaines sources de fonds,
telles que les réserves d’amortissement, sont disponibles
sans cette disposition. Aucune autorisation n’est requise
pour l'accumulation de réserves d’amortissement, mais
une autorisation est nécessaire pour l'utilisation de ces
réserves.
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Le sénateur Grosart: Alors, vous n’avez pas besoin d’auto-
risation parlementaire pour ce qui est de (ii), (iii) et (iv)?

M. Cooper: Oh, certainement, il en faut une. Par exemple,
lorsqu’il s’agit d’'un achat d’actions privilégiées par le
ministre des Finances, il faut une autorisation parlemen-
taire qui est accordée par la loi. De méme, lorsque le
budget du CN prévoit, dans le cas seulement des embran-
chements, des emprunts du Ministre ou des garanties du
gouvernement, l'autorisation parlementaire est obliga-
toire.

Le sénateur Grosart: Cela s’applique-t-il aux alinéas (ii),
(iii) et (iv)?

M. Cooper: Oui.

Le sénateur Grosart: Y a-t-il quelque article de ce bill qui
n’exige pas ’autorisation parlementaire dans certains cas?

M. Cooper: Oui, nous n’avons pas besoin d’une autorisa-
tion additionnelle dans le cas des dépenses de premier
établissement qui sont autorisées de fagon permanente par
la loi constitutive des Chemins de fer Nationaux. Celles-ci
n’ont qu’a étre confirmées par un décret du conseil.

Le sénateur Grosart: En vertu de quelle loi un tel arrété en
conseil est-il rendu?

M. Cooper: En vertu de l'article 37 de la loi sur les
Chemins de fer Nationaux.

Le sénateur Grosart: De quelle 1oi?
M. Vaughan: De la loi sur les Chemins de fer Nationaux.
Le sénateur Cook: Vous n’avez qu’a lire le mémoire.

M. Vaughan: Si vous désirez débattre ce point, sénateur
Grosart, nous passerons au deuxieme mémoire.

Le sénateur Cook: Il y a eu un malentendu, je crois, au
sujet du pouvoir de ratification du budget par décret du
conseil. Le bill vise a autoriser les dépenses. L’autorisation
du budget des dépenses d’établissement est expliquée a la
page 3 du mémoire de M. Vaughan, sous le titre «Dépenses
d’établissement». Voici:

L’autorisation statutaire et le contréle eu égard aux
immobilisations du National-Canadien se trouvent a
I’Article 37 de la Loi sur les chemins de fer Nationaux
du Canada, au chapitre 29 des Statuts de 1955. En
vertu de cet article, le National-Canadien est tenu de
soumettre des prévisions annuelles pour ces besoins
d’immobilisations et autres dépenses. La sanction par
le gouverneur général du budget dans lequel ces prévi-
sions sont inscrites (en vertu de cet article et de I’arti-
cle 80 de la Loi sur l'administration financiére)
accorde a la Compagnie pleine autorisation pour la
mise en ceuvre de son programme d’imnobilisations.

De sorte que la loi permet a4 la compagnie de faire ces
dépenses sans autorisation spéciale, mais c’est la loi qui
attribue I’argent nécessaire. Il n’y a aucun conflit entre les
dispositions de la loi et I’autorisation par le gouverneur en
conseil. Les deux se complétent.

Le sénateur Grosart: Je soutiens respectueusement qu’il y
a conflit dans ces cas. Vous étes autorisé a dépenser l'ar-
gent mais non a vous le procurer. Il y a slirement la
contradiction.

M. Vaughan: Je ne vous comprends pas bien.

Le sénateur Grosart: Ce paragraphe autorise les dépenses
prévues au programme, c’est-a-dire vous autorise a faire
les dépenses, est-ce exact?

M. Vaughan: C’est bien cela.

Le sénateur Grosart: De sorte que vous pouvez dépenser
I’argent avant de I’avoir obtenu.

M. Vaughan: Je pense que. ..

Le sénateur Grosart: Monsieur le président, j’essaie de
comprendre ce que ’on demande vraiment a un comité du
Parlement. On nous a dit que le comité de ’autre Chambre
n’avait pas étudié ce bill. On nous a aussi dit ce matin que
les témoins s’en remettaient 4 notre comité. C’est la pre-
miére fois que j’entends pareille assertion et je ne la mets
pas en doute. Mais cela indique que notre comité et le
Sénat n’ont pas fait leur devoir si nous sommes en réalité
le seul comité parlementaire a étudier ces bills.

Le président suppléant: Présentement.

Le sénateur Grosart: Si cela se fait depuis plusieurs
années, nous devrions, monsieur le président, définir exac-
tement quelle est la responsabilité de notre comité, C’est la
raison de mes questions.

Le sénateur Cook: En ma qualité de parrain du bill, je
dois dire que les Chemins de fer Nationaux sont & méme
d’autofinancer la majeure partie de leurs dépenses d’éta-
blissement. Cela se fait de deux maniéres. Il y a d’abord
les émissions d’actions privilégiées. Puis les emprunts que
contractent les lignes auxiliaires et il peut aussi y avoir
certains déficits. Si le CN faisait les dépenses et les réglait
au moyen d’emprunts autorisés par le gouverneur en con-
seil, sans que le Parlement ait voté les crédits additionnels
et autorisé les emprunts et les émissions d’actions privilé-
giées, il en résulterait une situation déficitaire du point de
vue des contribuables et le Parlement serait appelé avec
raison a révoquer les décisions du gouverneur en conseil.

Le sénateur Grosart: Monsieur le président, je suis heu-
reux de ces explications, mais j’aimerais que les témoins
répondent eux-mémes. A ma connaissance, on n’a jamais
répondu a ces points, et je n’ai trouvé nulle part dans la
documentation la réponse a mes questions.

Le sénateur Langlois: Monsieur le président, nous gaspil-
lons un temps précieux. Si le sénateur Grosart désire une
réponse a ses questions, il lui faudrait laisser les témoins
nous communiquer les exposés qu’ils ont préparés a notre
intention. Ils sont trés explicites et je suis sar qu’il y
trouvera toutes les explications qu’il désire. J’aimerais,
monsieur le président, que nous adoptions ce mode de
procédure. Comme le sénateur Cook I’a fait remarquer, le
second mémoire est trés clair et comporte toutes les expli-
cations que souhaite avoir le sénateur Grosart. S’il permet-
tait aux témoins de continuer, il obtiendrait tous les éclair-
cissements qu’il désire.

Le président suppléant: M. Vaughan est prét a répondre
aux questions du sénateur Grosart.

Le sénateur Grosart: D’abord, monsieur le président, per-
mettez-moi de répondre a la semonce du sénateur Lan-
glois. Je n’ai empéché personne de faire quoi que ge soit.
Je ne fais pas partie du Comité. Je n’ai pas la compétence
voulue pour parler procédure. Cela dépend de vous et je
ressens l’assertion que j'aie empéché qui que ce soit de
faire quelque chose.
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Le sénateur Langlois: Je n’ai porté aucune accusation de
cette nature.

Le sénateur Benidickson: Ou de gaspiller le temps.

Le sénateur Grosart: La méthode de procédure dépend
entiérement de vous.

Le président suppléant: Nous entendrons maintenant M.
Vaughan.

M. Vaughan: Monsieur le président, je comprends les
questions du sénateur Grosart. Nous avons entendu des
remarques semblables I'an dernier, comme on pourra le
constater a la lecture du compte rendu des séances.

3y

Nous nous sommes efforcés de répondre a quelques-
unes de ces questions. Tout ce que je peux faire, c’est
expliquer la véritable situation. Si le sénateur Grosart, ou
d’autres sénateurs, n’approuvent pas les méthodes et la
procédure actuelles, ils ont toutes les occasions voulues de
faire valoir leur point de vue. J’ai tenté d’expliquer la
procédure suivie aux deux Chambres du Parlement, afin
d’éviter de répéter les mémes choses, deux, trois ou quatre
fois. C’est ce que nous avons fait sous les divers gouverne-
ments depuis 30 ou 40 ans.

J’ai dit ’an dernier que des améliorations sont toujours
possibles en toutes choses. Il y a toujours moyen de simpli-
fier et tout dépend de 'optique que I'on a.

Le sénateur Cook a expliqué le présent bill au Sénat et
d’aprés moi il a fourni de claires définitions des buts
Proposeés.

Mais vous reconnaitrez que nous n’avons absolument
rien a dire quant au choix du moment. Nous nous présen-
tons ici pour appuyer le bill et fournir les explications
demandées. Vous comprendrez certainement mon désir de
ne pas débattre de questions qui ne sont pas de ma compé-
tence. Je vous demanderai simplement de ne pas m’entrai-
ner dans un débat politique sur la fagon de procéder, mais
c’est ainsi que les choses se font depuis bien des années.

Comme l'honorable sénateur Grosart et d’autres séna-
teurs, ainsi que des membres de la Chambre des commu-
nes l'ont signalé, le bill n’est pas toujours présenté au
moment voulu. Comme le sénateur Benidickson le sait
bien, c’est au printemps qu’il était généralement présenté
aux Communes, apreés avoir été étudié par un comité de
cette Chambre. Puis le bill arrivait au Sénat et nous
devions venir ici répéter les m:emes choses. Toutefois,
depuis quelques années, sous les divers gouvernements, a
cause des méthodes parlementaires régissant les priorités,
ce bill a souvent été en retard. Nous préférerions le présen-
ter au printemps.

Ce bill a été présenté a 'automne de 1970 relativement a
la période du 1% janvier 1970 a la fin de juin 1971. Certains
aspects législatifs et le contréle du budget sont autorisés
par décrets du conseil; en vertu de la loi des Chemins de
fer Nationaux, d’autres lois, et de la loi sur ’administra-
tion financiere. Mais jusqu’ici, on a toujours jugé préféra-
ble au point de vue des méthodes de contréle, que les
Chemins de fer Nationaux réunissent en une seule et
méme loi tous leurs besoins financiers, leurs dépenses et
les amortissements. C’est ce a quoi vise le bill a I’étude.

Présenté a la Chambre 'automne dernier, ’adoption en
a été remise a cause d’autres mesures plus urgentes. C’est
pour cela que ’examen du bill a été retardé a la Chambre
des communes. En méme temps, celle-ci enjoignait aux
Chemins de fer Nationaux de se présenter devant son

propre comité des transports et communications pour l'e-
xamen de deux autres questions. La premiére était celle
des pensions des employés du CN. Nous fiGmes convoqués
3 ce sujet en juin de ’an dernier. A deux reprises différen-
tes, j’avais déja dit me présenter au comité des Communes,
pour y expliquer les états financiers, les déficits et les
emprunts des Chemins de fer Nationaux qui sont tous
inclus dans la loi des subsides.

La question des pensions fut examinée par le comité
parlementaire, mais on nous rappela de nouveau a ce
sujet, de méme que pour l'examen de la situation finan-
ciére du CN qui est trés complexe. Le comité parlemen-
taire avait pour mission d’étudier tous les aspects de la
structure financiére du CN, ses objectifs, ses méthodes de
comptabilité et de contréle financier, ainsi que d’autres
questions de méme nature.

La session prit fin en octobre. Nous ne fimes pas rappe-
1és au sujet de la structure financiére, mais 1’ordre de
renvoi au Comité fut renouvelé de sorte qu'une ou deux
semaines plus tard, nous diimes retourner au Comité de
T'autre Chambre pour y discuter la structure financiere de
la société dans son intégralité.

Le sénateur Benidickson: Devrez-vous comparaitre devant
le comité des transports et communications de la Chambre
des communes avant la publication du rapport annuel de
19707

M. Vaughan: Cela se pourrait fort bien. Tout dépendra du
Comité et nous nous présenterons quand on nous
convoquera.

Le sénateur Benidickson: Mais vous vous proposez de
suivre le programme et de vous conformer aux engage-
ments pris il y a plus d’un an.

M. Vaughan: Et renouvelés.

Le sénateur Benidickson: Par un nouvel ordre de renvoi de
l'autre Chambre?

M. Vaughan: Oui, monsieur.

Le sénateur Benidickson: Vous seriez préts a examiner la
situation financiére des Chemins de fer Nationaux et
méme leur programme pour l’avenir.

M. Vaughan: C’est exact.

Le sénateur Benidickson: Qu’il s’agisse aussi bien des
dépenses d’établissement que des dépenses annuelles?

M. Vaughan: Oui, j’allais justement rappeler au sénateur
Grosart nos conversations de l’an dernier relativement
aux améliorations possibles. Il serait certainement possi-
ble d’améliorer le bill, mais tout dépend du but visé. Nous
avons parlé au cours de ’année de la préparation de ce bill
avec les ministéres intéressés. Ces discussions se poursui-
vent. Puis naturellement, il faudra en discuter avec le
comité. En outre, on a procédé a I'’examen de la loi relative
a Air Canada.

La loi constituant Air Canada a été adoptée en 1937 et,
sauf quelques légéres modifications, elle n’a subi aucune
revision. La structure financiére d’Air Canada a aussi
besoin d’'un remaniement et elle fait I'objet de discussions
entre les représentants d’Air Canada et les ministéres inté-
ressés. Les dettes de cette société sont en proportion de 94
a 6 par rapport a sa valeur résiduelle et ’administration en
est régie par la loi. Tout cela devrait étre réexaminé a la
lumiére de la conjoncture actuelle.
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Je m’exprime franchement sur toutes ces questions et
j’espére ne pas blesser les représentants du gouvernement
qui m’entendent. Tous ces divers points ont été étudiés par
le gouvernement qui a jugé a propos d’édicter le bill a
I’étude. Telle fut sa décision. Comme je ’ai dit, I’adoption
du bill par la Chambre des communes a été retardée a
cause de la priorité accordée a d’autres mesures et c’est la
raison pour laquelle nous venons aujourd’hui vous deman-
der de le ratifier. Nous avons besoin de cette mesure, sans
cela nous ne serions pas ici. Nous avons besoin de la
période de six mois prescrite. Les Chemins de fer Natio-
naux ont besoin de ’achat des actions privilégiées prévu
dans la loi sur la revision du capital de 1952, et que 'on
veut proroger par le présent bill. En outre, le gouverne-
ment doit étre autorisé a nous faire des avances de fonds
pour combler le déficit d’exploitation du premier semestre
de 1971.

Air Canada a aussi besoin des avances prévues par le
bill qui est important de ce fait. C’est pourquoi nous nous
efforcons de vous en expliquer les dispositions et nous
espérons que vous nous accorderez votre attention. Je sais
qu’il y a des questions d’ordre général qui pourraient étre
discutées et nous sommes disposés a le faire si le Sénat le
désire.

Le sénateur Grosart: Me permettrez-vous un commen-
taire, monsieur le président? Je suis reconnaissant a M.
Vaughan de nous avoir donné ces explications. Il nous 3
demandé de I'écouter et, & mon tour, je lui demanderai,
ainsi qu’a ses collegues de nous accorder leur attention. Je
ne veux pas entreprendre une chasse aux sorciéres ou
pleurer sur le passé, mais nous avons eu la preuve, compte
tenu des déclarations du Ministre et des représentants de
la Société que ce n’est pas la une solution satisfaisante du
probléme. Je citerai plus tard le texte de ces déclarations.
En présence de cette déclaration du Ministre, on nous
demande d’approuver des choses déja faites. On a admis
le mois dernier que ¢a n’était pas une méthode appropriée.
Ceci a eu lieu le 16 février au comité des transports et
communications de l'autre Chambre, a la seule séance
consacrée a ’examen de ce bill.

On nous a aussi dit que la Société avait dii recourir a
toutes sortes de procédés pour se maintenir a flot. Le
Ministre a avoué qu’a cause des délais il lui a fallu avoir
recours a toutes sortes de palliatifs. En présence de telles
déclarations, un comité parlementaire devrait savoir de
quoi il s’agit. Il est déplorable qu’une société de la Cou-
ronne soit placée dans une telle situation.

C’est pourquoi, je pense que le Comité doit examiner
deux questions principales. Premiérement, comment pour-
rions-nous améliorer cette situation? Deuxiémement, com-
ment accélérer la procédure de facon a ce que le Ministre
ne soit pas obligé de dire a un comité parlementaire qu’il
n’accepte pas la responsabilité de ce bill? Je fonde cette
assertion, honorables sénateurs, sur les propres paroles du
Ministre. Je vois des froncements de sourcils, mais je
citerai ses paroles:

Je ne veux pas prendre la responsabilité de quelque
chose qui existe depuis des dizaines d’années, néan-
moins, c’est quelque chose que, selon moi, nous
devrions supprimer et nous devons chercher a élimi-
ner ce genre de situation.

C’est le Ministre responsable de ce bill qui a dit cela
comme on peut le lire a la page 1:20. En présence d’une
telle déclaration, je ne me soucie guére de la réaction de
certains sénateurs a mes questions.

Le président suppléant: A ce sujet, je dirai aux membres
du Comité que le sénateur Grosart m’a demandé hier s’il
serait possible au Ministre de se présenter au Comité. Je
n’avais pas la compétence voulue pour répondre a une
telle question, vu que je ne suis pas le président du Comité.
Ce n’est qu’apres avoir été élu a la présidence intérimaire
ce matin que j’ai obtenu 'autorisation de parler au nom du
Comité. J’ai communiqué avec le Ministre hier et il m’a dit
qu’il lui était presque impossible de venir a la séance du
comité ce matin, mais qu’a une autre occasion, lors de
I’examen du budget des dépenses, par exemple, il était
disposé a se présenter au comité du Sénat pour y discuter
la question des transports en général, y compris celle des
Chemins de fer Nationaux et d’Air Canada. Je tiens a le
dire clairement aux honorables sénateurs.

Le sénateur Grosart: Je serais heureux de la conclusion
rapide de notre examen aujourd’hui. Je ne pense pas qu’il
soit possible d’arriver aux conclusions que nous devrions
offrir au Sénat en conformité des devoirs du Comité. En ce
qui me concerne, il est inutile d’entreprendre la laborieuse
étude nécessaire a la compréhension de ce bill. Je n’y
comprends rien, bien que je I’étudie depuis un an. Je doute
méme que quelqu’un le comprenne. Je suis convaincu
qu’aucun membre du Parlement y voie goutte et il est
évident que le Ministre lui-méme n’y comprend rien. Je
désire simplement l’amélioration d’une telle situation. Je
me bornerai donc a deux questions.

Le président suppléant: Allez-y.

Le sénateur Grosart: Serait-il possible d’obtenir qu’une
société de la Couronne responsable au Parlement présente
son budget de facon normale et en obtienne ’approbation
préalable? Deuxiémement, serait-il possible d’obtenir qu’a
l'avenir la Société ne se voie pas dans l'obligation de
recourir a toutes sortes de procédés pour se maintenir a
flot?

Si les témoins jugent que la chose est possible, et je ne
voudrais pas toucher a l'aspect politique de la question,
pourraient-ils préparer un mémoire esquissant une
méthode propre a éviter pareille situation I’'an prochain,
ou nous nous trouverions dans le méme dilemme, en pré-
sence d’une contradiction apparente entre l'autorisation,
la prestation, I'approbation qu’il est difficile d’admettre
quand les mémes choses sont exprimées en langage
ordinaire.

M. Vaughan: Comme je I’ai dit il y a un instant, monsieur
le Sénateur, mes remarques sur ce point devront se limiter
aux questions que je considére comme étant de ma compé-
tence. Je ne me propose aucunement de dire au Sénat, aux
Communes ou au gouvernement comment administrer
leurs affaires, mais je serais heureux—nous serions heu-
reux— de conseiller le gouvernement et de I'aider a amé-
liorer cette législation. Comme je ’'ai déja mentionné, le
probléme ne consiste pas exclusivement & mon avis a
tenter de simplifier ce qui existe. Nous pouvons tout écrire
dans un langage trés simple, le ministére de la Justice peut
le faire, ou quelqu’un d’autre, mais la question est réelle-
ment de savoir comment le gouvernement et le pays dési-
rent que cette société de la Couronne soit dirigée et
administrée.

Deuxiémement, a qui appartiennent la responsabilité et
le contrdle? Ce sont 14 les deux questions, et ce sont
celles-l1a dont nous désirons discuter avec le gouvernement
au sujet d’Air Canada et des Chemins de fer Nationaux. Il
s’agit de deux grandes sociétés qui servent I’économie du
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Canada et qui fonctionnent selon des principes commer-
ciaux et en vertu de statuts pertinents. Cela souléve toute
une foule de questions sur la fagon dont des sociétés
propriétaires doivent étre exploitées et sur le degré de
contréle que doit exercer le Parlament.

Si 'on fait un retour dans le passé—bon nombre de
sénateurs ici présents sont au courant, le sénateur Beni-
dickson et d’autres—si l'on se reporte a la commission
Drayton Acworth et aux diverses commissions . ..

Le sénateur Benidickson: J’avoue franchement que je ne
me souviens pas. C’est si compliqué que j’ai oublié.

M. Vaughan: Quoi qu’il en soit, la Commission Drayton
Acworth fut instituée en 1917 et constitua le prélude a
I’annexion des compagnies en faillite dont la fusion forma
les Chemins de fer Nationaux. On décida alors qu’elles
devraient rendre compte de leurs opérations au
Parlement.

Les temps ont changé et nous vivons aujourd’hui dans
un monde différent. Les demandes faites aux sociétés ne
sont plus les mémes et les Chemins de fer Nationaux
comme Air Canada veulent étre 8 méme de répondre a ces
demandes, si bien que nous serions heureux de discuter de
cette question.

Le sénateur Benidickson: Je me demande s’il ne s’agit pas
d’un double emploi. Vous avez laissé entendre qu’il vous
semblait que la Chambre des communes s’intéressait a la
question en régle générale.

M. Vaughan: Il en est question, comme je vous I’ai dit. Il
ne s’agit pas simplement de transformer des dettes en
équité. Je crois qu’il s’agit de plus que cela, et c’est ce a
quoi le sénateur Grosart a fait allusion lui aussi.

Le sénateur Grosart: Monsieur Vaughan, j'espére que
vous ne m'en voudrez pas de lire entre les lignes de votre
déclaration.

M. Vaughan: Je n’ai pas laissé beaucoup de place; j'es-
sayais de le faire a simple interligne. Ne grossissez pas
trop.

Le sénateur Grosart: Vous avez tres bien fait, compte tenu
des circonstances.

Le sénateur Benidickson: Je ne suis pas trop au courant du
projet de loi, mais je connais bien ce genre de statut.
Comme je l’ai dit I'autre soir au Sénat, je suis connu pour
avoir parrainé des bills similaires lorsque j’étais a la
Chambre des communes. Ce qui m’intéresse est ceci: je me
reporte a la revision du capital de 1952. J’avais participé
en tant qu’adjoint du ministre des Finances, a la présenta-
tion de cette mesure législative. Avant cela, en 1937, il y
avait déja eu une révision du capital. Nous entendons
souvent de diverses sources, y compris des orateurs repré-
sentant les Chemins de fer Nationaux du Canada, que
cette société est endettée, et I'on parle généralement de
bois mort qui remonte a la fusion de ces chemins de fer;
vers 1923.

Je me souviens qu’en 1952, lorsque nous revisames la
structure du capital des Chemins de fer Nationaux du
Canada, le Parlement regut plus ou moins ’assurance que
désormais il s’agissait d’'une entreprise raisonnablement
saine et qui pouvait se suffire. Puis, les années suivantes,
nous flimes saisis de projets de loi semblables a celui que
nous avons devant nous aujourd’hui, des bills annuels
prescrivant de nouveaux capitaux.

A chaque fois, des preuves ont été fournies par le prési-
dent qui, a cette époque, se présentait devant le comité de
la Chambre des communes accompagné d’une suite impo-
sante. Il nous donna toujours l’assurance que si nous con-
sentions ces nouveaux capitaux pour telle ou telle raison—
une nouveauté technologique comme le moteur diesel, le
triage a butte pour les wagons de marchandises, ’achat de
wagons modernes pouvant transporter certains produits
en plus grande quantité ou d’autres choses du genre—nous
en tirerions profit comme cela se produirait dans n’im-
porte quelle autre entreprise, ou bien la compagnie ferait
faillite.

Ce qui m.intéresse, naturellement, c’est ce projet de loi.
Vous demandez des capitaux additionnels qu’une autre
entreprise devrait se procurer sur le marché des investis-
sements en prouvant aux bailleurs de fonds qu’ils en reti-
reront un bénéfice. Comment pouvons-nous obtenir une
idée de la structure du capital et de son rapport avec les
profits et pertes, et savoir combien d’argent sans intérét a
été fourni durant cette période? Comment pouvons-nous
obtenir des Chemins de fer Nationaux une sorte de bilan
qui mettrait les choses a jour depuis la révision du capital
de 1952? Ce projet de loi ajoutera a la dette de capital, en
dépit de ce que dit le sénateur Cook, méme si une certaine
portion des fonds est fournie par la compagnie par suite
de ’'amortissement et d’autres facteurs.

M. Vaughan: Monsieur le sénateur, me permettrez-vous
de vous rafraichir la mémoire un instant?

Le sénateur Benidickson: Allez-y.

M. Vaughan: L’argent don il est fait mention a la page 2
du projet de loi ne provient pas du Fonds du revenu
consolidé. Pour employer une analogie, nous nous adres-
sonsa vous en tant qu’»actionnaires» en vous demandant
de nous permettre «de dépenser ’argent que nous possé-
dons». Il s’agit de ’argent que nous gagnons.

Il y a $229 millions, moins le montant normal d’environ
$30 millions pour des travaux non terminés, des fonds
accumulés d’amortissement, ’achat de valeurs privilégiées
par le gouvernement et naturellement les $10 millions des-
tinées aux emprunts pour embranchements, qui n’ont pas
été utilisés.

Le sénateur Benidickson: Ces valeurs privilégiées sont
cependant peu usuelles.

M. Vaughan: Je vous l'accorde.

Le sénateur Benidickson: S’agit-il de $100 millions?

M. Vaughan: Non. On se base sur la formule de 3 p. 100
du revenu brut d’exploitation sur une année, et elle irait
jusqu’a 4 p. 100 si nos profits nous permettaient de le
payer.

Le sénateur Benidickson: C’est exact, mais depuis 1952, il y
a eu tres peu d’années ou ces 4 p. 100 ont été payés sur ces
valeurs privilégiées. Est-ce vrai?

M. Vaughan: Certaines années pourtant. Nous avons
enregistré un profit en 1952 et en 1953, un déficit en 1954,
un profit en 1955, et en 1956 un profit de $26 millions. Sur
les cinq années que je viens de mentionner, nous avons
enregistré un profit total de $8 millions qui a été remis au
gouvernement. Nous ne l'avons pas retenu. Vous avez
raison quant a I’équité, mais . . .
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Le sénateur Benidickson: Naturellement, cela n’a pas rap-
porté 4 p. 100 au cours des quatre ou cing années ou les
$100 millions ont été dépensés.

M. Vaughan: Voyons: de 1952 a 1957, cela ferait cinq fois
30.

Le sénateur Benidickson: Cela ferait 5 fois 4.
M. Vaughan: On pourrait avoir atteint $100 millions.
Le sénateur Benidickson: Cela a rapporté plus de 4 p. 100.

M. Vaughan: Oui. C’est la 'équité. C’est comme si vous
achetiez des parts dans une société quelconque. Si elles ne
rapportent pas un dividende ou si elles ne montent pas,
I’acheteur devra alors reconnaitre qu’il en est ainsi. Mais le
budget dont nous parlons n’ajoute pas a la dette fixe, non
plus qu’a notre intérét fixe. Vous avez parlé de deux révi-
sions de capital. C’est exact. Il y en a eu une en 1937 qui
n’était pas vraiment une révision du capital proprement
dit, mais plutét une réorganisation de la structure visant a
alléger quelque peu le fardeau de l'intérét qui s’était accu-
mulé sur I'intérét; si bien que la révision de capital de 1937
fut réellement une réorganisation.

Le sénateur Benidickson: N’importe quelle entreprise
privée aurait été forcée de choisir entre la réorganisation
et 1a faillite.

M. Vaughan: Souvenez-vous qu’il s’agissait dans notre
cas de sociétés en faillite.

Le sénateur Benidickson: Si bien que la dette fut amortie.

M. Vaughan: Non. Pas celle-la. Pas celle de 1937. La
conversion se fit lors de la recapitalisation de 1952: la
moitié de la dette en souffrance fut convertie en équité aux
propriétaires. Notre rapport annuel le mentionne sous le
nom d’équité aux actionnaires. Cela fit baisser nos frais
d’intérét d’année en année jusqu’a un point donné. J’aime-
rais vou s poser une question un peu plus tard a ce sujet,
mais au cours des années 1950 et 1960, par suite de I’ab-
sence d’'un systéme d’amortissement, nous fimes obligés
d’emprunter tous les nouveaux capitaux nécessités par
I'adoption du systéme diesel et des méthodes modernes
dont vous avez parlé. Vous trouverez mention de ces
emprunts dans les rapports annuels qui vous ont été
soumis.

Lorsque M. Gordon fut nommé, en 1952, nous eiimes de
nombreuses et longues discussions avec le gouvernement,
en présence de M. Clark et d’autres personnes, dont le
ministre des Finances de ’époque, relativement a la struc-
ture financiére de la compagnie. Le projet de loi qui fut
adopté en 1952, sous certains rapports, avait une limitation
de neuf ans.

Le sénateur Benidickson: Une limitation de neuf ou dix
ans.

M. Vaughan: Dix ans, oui. Ainsi, au début des années
1960, les clauses de cette mesure législative devaient étre
réétudiées, si je me souviens bien, et depuis lors les clauses
de la loi de 1952 qui vinrent a expiration . ..

Le sénateur Benidickson: Vous vous étiez engagés a payer
$100 millions sur une période de dix ans a compter de 1952.
Quelque chose comme cela.

M. Vaughan: Vous parlez maintenant d’une obligation de
$100 millions, ce qui est différent de ce dont je parle.

Le sénateur Benidickson: Nous avons ici une clause, que
nous avons eue dans les récents projets de loi, qui reporte
encore cette obligation ou en fait grace. Est-ce exact?

M. Vaughan: Il y a en effet une obligation de $100 millions
qui devait étre exempte d’intérét; cela faisait partie du
réarrangement. J’ai des notes la-dessus quelque part.

Le sénateur Benidickson: Le bill que nous avons devant
nous aujourd’hui stipule une mesure similaire.

Le sénateur Grosart: Est-ce ce qu’on appelle communé-
ment un moratoire, monsieur Vaughan? °

M. Vaughan: Oui. Je sais ce que contient le bill, mais je
cherche les notes que je posséde sur cette obligation.

Le sénateur Benidickson: Ca se trouve au paragraphe 13.

M. Vaughan: Je sais que c’est dans le projet de loi, mon-
sieur le sénateur, je cherchais simplement mes notes a ce
sujet. Il s’agit d’une obligation de $100 millions qui devait
étre exempte d’intérét pendant dix ans. Elle doit échoir en
1971. Quoi qu’il en soit, je ne retrouve pas mes notes.

Le président suppléant: Vous avez raison, c’est en 1972,
monsieur Vaughan, parce que c’est un an a partir du 1%
juillet 1971.

M. Vaughan: Ce moratoire ne constituait en fait qu’une
partie du réarrangement financier général de I’époque,
lorsqu’on placa en équité $762 millions, et il y avait une
somme additionnelle de $100 millions qui devait étre
exempte d’intérét pendant un certain temps et qui devait
échoir en 1972.

Le sénateur Benidickson: Qu’est-ce qui devait échoir?
M. Vaughan: L’obligation de $100 millions.
Le sénateur Benidickson: Seulement $100 millions.

M. Vaughan: C’est exact. Le reste constitue la moitié non
convertie de ’ancienne dette, et nous payons actuellement
I'intérét sur cette somme. C’est ce qui nous améne aux $74
millions d’intérét que nous avons a payer, et c’est cette
question qu’'il nous faut considérer de nouveau
maintenant.

Quelqu’un a fait mention d’une déclaration. Loin de moi
la pensée de ne pas faire la déclaration que j’ai décidé de
faire, mais j’aimerais savoir ce que je dois faire si je suis
appelé a parler de cette question devant le comité des
Communes. Je voudrais que vous me conseilliez a ce sujet.

Le sénateur Grosart: Je n’oserais certainement pas vous
donner de conseils, monsieur Vaughan, sur ce que vous
devriez faire en cas d’avis des Communes. En fait, j’aurais
affreusement peur de faire ne serait-ce qu'une suggestion.

M. Vaughan: Je pense qu’il s’agit d’'une question de rhéto-
rique. Ce que j’ignore réellement, et je me reporte a mes
remarques précédentes, c’est quoi faire dans une situation
de ce genre. Si par exemple nous vous avions été référés et
que vous appreniez ensuite que j’avais fait des déclara-
tions ailleurs, de quelle fagcon réagiriez-vous? C’est tout ce
que je veux savoir.

Le sénateur Benidickson: Ce double emploi m’inquiéte
effectivement, et je ne sais pas lequel surviendra le pre-
mier. J’ai demandé au leader du Sénat, puisqu’il est le seul
ministre au Sénat, si nous pouvions obtenir de lui, dans le
cas ou ce bill serait approuvé, un engagement semblable a
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celui qu’a pris M. Jamieson a la Chambre des communes,
a savoir que d’une fagon ou d’une autre on étudiera la
question. Je vous reporte aux débats de comité cités par le
sénateur Grosart, ceux du Comité des Transports et Com-
munications de la Chambre des communes, Question n° 1
pour le 16 février.

Vous me dites qu’avis vous a été donné qu’on étudiera
certaines des questions qui m’intéressent, comme l’histoire
des capitaux des Chemins de fer Nationaux depuis la Loi
sur la révision du capital de 1952. Je n’aimerais pas parti-
culiérement voir de double emploi, mais je n’en lirai pas
moins les comptes rendus avec intérét.

Je vais parler au Président pour savoir quand il se
propose de vous appeler. S’il a déja pris d’autres engage-
ments pour le comité, cela pourrait trainer longtemps.
Ainsi; lorsque votre rapport annuel pour 1970 sera publié,
je pourrais demander au Sénat d’approuver un rappel des
représentants des Chemins de fer Nationaux devant nous,
afin que, nous basant sur le rapport annuel de 1970, nous
ayons l'occasion d’analyser certaines des questions qui
nous intéressent comme vous le savez. Vous avez proba-
blement lu ce que j’ai dit la semaine derniére.

M. Vaughan: Oui.

Le sénateur Benidickson: Vous avez expliqué les $100 mil-
lions et le moratoire a leur sujet, ainsi que le moratoire que
I’'on demande de nouveau dans la clause 13 cette année. En
ce qui concerne le net aprés amortissement et les sources
de capitaux émanant de la compagnie méme, que deman-
dez-vous dans ce bill en fait de nouvelles avances de capi-
taux de la part du gouvernement?

M. Vaughan: Les Chemins de fer ne demandent rien, si ce
n’est la possibilité d’emprunter $10 millions pour des
embranchements dont nous n’aurons peut-étre pas besoin.
Nous en faisons la demande pour le cas ou nos sources de
capitaux ne seraient pas suffisantes.

Le sénateur Benidickson: Je vous comprends en ce qui
concerne les embranchements, parce que dans certains
cas des décisions politiques ont été prises pour la construc-
tion de certaines lignes qui furent incorporées a votre
structure de capital pour propriété ou administration.

M. Vaughan: J’aimerais modifier ma derniére réponse en
disant que les $10 millions d’emprunt pour les embranche-
ments n’ont pas été utilisés en 1970, si bien qu’il ne reste en
fait que les 2 millions de dollars.

Le président suppléant: Vous voulez dire de nouveaux
capitaux?

M. Vaughan: Que nous pourrions emprunter, oui.

Le sénateur Cook: Est-il exact que ce bill prescrit une
somme de $30 millions pour des valeurs privilégiées?

M. Vaughan: Oui, mais nous n’appelons pas cela un
emprunt.

Le sénateur Benidickson: C’est I'apport de ce que vous
appelez une nouvelle équité.

Le sénateur Cook: Vous appelez cela un nouveau capital.

Le sénateur Benidickson: Je I'appellerais nouveau capital
parce que si j’étais un bailleur de fonds, me basant sur la
situation actuelle des Chemins de fer, je ne penserais pas
en retirer d’intérét.

Le sénateur Cook: Ce bill n’obligerait-il pas aussi le gou-
vernement & amortir le déficit des Chemins de fer Natio-
naux pour 1970, s’il y en a un?

M. Vaughan: Oui.

Le sénateur Benidickson: Ce qui m’ameéne a ma prochaine
question: les années ou vous avez eu un déficit, le gouver-
nement le comblait généralement en incluant une somme
d’argent dans les Prévisions budgétaires supplémentaires
pour I’année financiére en question, et cela a parfois repré-
senté un nombre substantiel de millions. Ces déficits sont-
ils accumulés dans vos livres de telle sorte que vous soyez
obligés de payer un intérét a leur sujet?

M. Vaughan: Non, monsieur.

Le sénateur Benidickson: Si bien que dans ce cas encore, il
s’agit virtuellement d’'un don des actionnaires?

M. Vaughan: Je n’appelerais pas cela un don. Il ne faut
pas oublier que nous administrons la compagnie pour le
Canada: ce sont la les arrangements financiers que le
Canada a décidé de prendre, et nous en faisons simple-
ment partie. Nous sommes en fait vos représentants et
nous nous efforcons d’agir d’une facon compétente et
sérieuse.

Le sénateur Benidickson: Mais n’étes-vous pas obligés de
le rembourser ou n’envisagez-vous pas au moins la possibi-
lité de payer un intérét ou quoi que ce soit?

M. Vaughan: Non, c’est cela que la loi de 1937 a amorti.

Le sénateur Cook: Le paiement de dette que vous avez fait
en 1969 était de I’ordre de $24 millions, n’est-ce pas?

M. Vaughan: Oui.
Le sénateur Cook: Savez-vous ce qu’il sera en 19707

M. Vaughan: Le rapport de 1970, qui paraitra dans deux
ou trois semaines, donne le résultat de nos opérations. Le
déficit pour 1970 sera légérement plus élevé que celui de
1969 a cause de nombreux facteurs. L’augmentation ne
sera pas énorme, peut-étre $3 ou $4 millions ou quelque
chose comme cela. Sans révéler le montant exact, je puis
dire qu’il sera de cet ordre, et il apparaitra probablement
dans des prévisions budgétaires quelque part..Nous avons
connu des difficultés en 1970, ’économie ayant été affectée
d’une fagon générale, et la gréve de 'industrie automobile
nous a également causé du tort. Des facteurs de ce genre
ont affecté nos affaires, mais je crois que nous avons
réussi a controler assez bien la situation. Notre profit net
avant I'intérét est de I’ordre de $45 a $50 millions et si nous
étions 2 méme d’opérer sans l’équité moitié-moitié, nous
pourrions faire beaucoup mieux.

Le sénateur Benidickson: C’est a cela que je voulais en
venir. Lorsque vous émettez votre communiqué de presse,
ou quelle que soit la facon dont vous présentiez votre
rapport annuel, vous spécifiez généralement vos profits
d’exploitation, s’il y en a, et je crois qu’il y en a eu ces
derniéres années. Vous incluez aussi dans ce rapport une
déclaration semblable a celle que vous venez de faire, a
savoir que si vous n’aviez pas a payer d’intérét sur certai-
nes choses, votre déficit ne serait pas ce qu’il est. Quelles
sont ces choses sur lesquelles a votre avis vous devriez étre
exemptés de 'intérét?

M. Vaughan: Eh bien, il y a la dette. Nous avons beau-
coup de titres en circulation, et une dette qui se chiffre a
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$1.8 milliard. Nous avons parlé de la révision du capital et
le Parlement a mentionné la structure du capital et a
référé la question au comité des Communes. Nous n’igno-
rons pas qu’aucune entreprise ne peut fonctionner sans
dettes, ce serait trop beau. Mais c’est le rapport entre la
dette et I’équité qui crée un tel déséquilibre.

Le sénateur Benidickson: Si je me souviens bien de la
situation en 1952, les administrateurs d’alors étaient assez
satisfaits de la révision du capital faite cette année-la et ils
affirmaient que les Chemins de fer Nationaux pouvaient
fonctionner comme n’importe quelle autre société; puis,
les années suivantes, lorsqu’ils voulurent emprunter de
nouveaux fonds du gouvernement pour ’adoption du sys-
téme diesel ou d’autres améliorations du genre, ils déclare-
rent encore qu’ils pourraient rembourser. Alors pour
quelle raison la compagnie ne considérerait-elle pas la
portion de la dette subsistant en 1952 et encourue depuis
1952 en emprunts annuels, toujours effectués en principe
selon des normes commerciales, comme devant porter
intérét, ainsi que le ferait toute autre société, et comme
faisant partie de ses dettes réelles?

M. Vaughan: C’est ce qui se passe aujourd’hui, et quel-
qu’un doit payer.

Le sénateur Cook: Quel est votre intérét annuel? Est-il de
l'ordre de $80 millions?

M. Vaughan: Il est de $74 millions. En 1952, les adminis-
trateurs de '’époque avaient étudié la question dans tous
ses détails et s’étaient efforcés de prévoir I’avenir, comme
le font les dirigeants de n’importe quelle entreprise, et ils
auraient probablement aimé un plus ros amortissement de
la dette accumulée par les anciennes compagnies s’ils
avaient pu I'obtenir. Ce qui est remarquable toutefois dans
les statuts de 1952, c’est ’entente conclu entre la Couronne
et la compagnie.

Le sénateur Grosart: Vous ne pouviez mieux faire a
I’époque.

M. Vaughan: Oui. On devait réviser la chose aprés un
certain temps, selon l'expérience acquise. Au cours des
années 1950, de nombreux changements technologiques
sont survenus: il nous a fallu absorber les frais considéra-
bles occasionnés par le passage de la vapeur au diesel et
toutes les modifications d’usinage qui ont suivi.

Le sénateur Grosart: C’est vrai aussi

concurrents.

pour vos

M. Vaughan: C’est vrai, mais il s’agit d’une société bien
établie et bien administrée, et je ne lui enléve absolument
rien, car elle fait honneur au Canada. Il ne faut pas oublier
cependant que cette société fut concue et établie comme
une unité cohésive & méme de diriger sa destinéee depuis
le début. Ce qui a été confié a la direction de rotre compa-
gnie de 1919 a 1923, par contre, c’est quelque 300 ou 400
entreprises en faillite, et c’est ce dont il nous a fallu nous
occuper depuis lors, en plus de la fusion des diverses
compagnies et lignes qui s’y est ajoutée. Le Canada a cette
époque possédait plus de milles de voies ferrées que tout
autre pays au monde, mais je n’ai pas 'intention de m’é-
tendre la-dessus.

Le sénateur Benidickson: C’est un énorme fardeau politi-
que qui a été jeté sur vos épaules.

M. Vaughan: Ce que nous voulons dire aujourd’hui, c’est
que si nous avions bénéficié des mémes procédés d’amor-

tissement que toutes ces compagnies et que celle qui en
résulta finalement, nous n’aurions pas cette énorme dette
a éteindre aujourd’hui.

Le sénateur Benidickson: En dépit de la loi de 1952?

M. Vaughan: En dépit de la loi de 1952, et nous pensons
qu’il convient de prendre la chose en considération.

Le sénateur Cook: Il convient aussi de dire que vous
administrez actuellement par statut ou autrement certains
services dont vous ne vous occuperiez pas dans d’autres
circonstances. Ce sont des services non profitables mais
qu’il vous faut maintenir.

Le sénateur Grosart: Cela s’applique-aussi a la société
privée.

M. Vaughan: Nous touchons ici a la Loi des transports
nationaux, et vous savez ce que cela veut dire.

Le sénateur Cook: Ce que je veux dire est qu’en considé-
rant les colits d’exploitation au cours des dix derniéres
années, les Chemins de fer Nationaux ont assez bien réussi
s’ils ont pu maintenir leur dette a $24 ou $26 millions, les
frais d’exploitation augmentant constamment. Je ne pense
pas du tout que ce soit une piétre réussite.

Le sénateur Grosart: Vous voulez dire le déficit de $24
millions, pas les déienses.

Le sénateur Cook: Le déficit annuel, qui est de I'ordre de
$24 a 26 millions.

Le sénateur Grosart: Par simple curiosité, quel est le pour-
centage des $74 millions d’intérét qui ne serait pas applica-
ble a votre avis siles Chemins de fer Nationaux avaient eu
ce que j’applerais, faute de mieux, un bon départ? En 1952,
par exemple, I'arrangement avait été que la moitié de la
dette en souffrance serait convertie en équité aux action-
naires. Je crois que ce que vous voulez dire est que cet
arrangement manquait de réalisme.

M. Vaughan: Pas a ce moment-la—beaucoup de person-
nes trés compétentes s’en sont occupées—mais si l'on con-
sidére la chose aujourd’hui, il semble qu’on aurait pu faire
mieux.

Le sénateur Grosart: Je cherche a connaitre le pourcen-
tage des $74 millions qui a votre avis ne ferait pas partie de
la dette des Chemins de fer Nationaux s’ils avaient eu ce
que j’appelle un bon départ. Vous voudrez peut-étre appa-
renter cette question au déficit de $24 millions?

M. Vaughan: Au sujet du déficit lui-méme, je crois pou-
voir en toute justice déclarer que si nous n’avions pas
effectuée les dépenses d’établissement nécessitées par la
modernisation des opérations, le déficit serait cing a six
fois plus considérable qu’il ne ’est. Votre seconde question
se rapporte a 'allégement de l'intérét. Nous pensons étre
en droit d’attendre—mais il nous faudra en convaincre le
gouvernement—un allégement de $50 a $60 millions.

Le sénateur Grosart: Cela vous allégerait de combien?

Le sénateur Benidickson: Je ne comprends pas. Cela me
semble trés peu.

M. Vaughan: En intérét.

Le sénateur Benidickson: Un allégement annuel de ce
montant?
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M. Vaughan: Non. Si vous consultez notre dernier rap-
port annuel, vous voyez que l'intérét est de $74 millions. Je
veux dire que je pense et que j'espére que nous pourrions
demander un réarrangement de notre structure de capital
en vertu duquel l’intérét serait coupé de $50 a $60 millions.
En mettant cela en paralléle avec nos opérations nettes,
nous nous trouverions dans une situation nous permettant
de faire des profits.

Le sénateur Grosart: Si vous étiez capables de convaincre
le gouvernement de le faire, votre rapport annuel montre-
rait alors des gains nets positifs?

Le sénateur Burchill: J’ai beaucoup aimé un livre appelé
Le Réve National, qui est I’histoire du Canadien Pacifique.
Vous devriez faire écrire une histoire des Chemins de fer
Nationaux dans laquelle tout serait expliqué.

M. Vaughan: Mais nous en avons une, monsieur le séna-
teur, et je regrette que vous ne ’ayez pas entre les mains.
Nous possédons plus qu’un simple réve.

Le sénateur Langlois: Oui, vous avez un cauchemar.

Le sénateur Grosart: C’est un cauchemar que vous avez,
monsieur Vaughan.

M. Vaughan: Donnez-lui le nom que vous voulez, c’est un
défi. Je trouve que notre compagnie fait du mieux qu’elle
peut et j’estime qu’elle fait un travail louable pour ’ensem-
ble du Canada. Vous devriez faire parvenir un certain
nombre de ces livres aux honorables sénateurs, monsieur
Smith. Ils contiennent des historiques de la compagnie. Le
premier volune part de 1836 et va jusqu’a une certaine
époque et le second est un historique a partir de cette
époque jusqu’a la fusion en 1923. Le colonel Stevens, histo-
rien bien connu, est a préparer le troisiéme volume qui
fera I’historique de la compagnie jusqu’en 1950.

Le sénateur Burchill: The National Dream est un livre des
plus intéeressants.

M. Vaughan: Si vous suivez les parties de hockey a la
télévision, vous verrez que la publicité du National-Cana-
dien traite du progres et de la réalisation du réve cana-
dien; nous appartenons donc aussi au domaine du réve.

Le sénateur Grosart: Auriez-vous donc le méme agent de
publicité?

Le président suppléant: Les membres du Comité ont-ils
d’autres questions a poser?

Le sénateur Benidickson: Quelgu’un pourrait-il nous
donner le chiffre net des affectations adoptées par le Par-
lement depuis 1952 pour couvrir les déficits du
National-Canadien?

M. Vaughan: Vous voulez sans doute parler des nouveaux
crédits accordés par la Parlement. Ces chiffres sont indi-
quées dans les rapports annuels, si je ne m’abuse.

Le sénateur Benidickson: C’est exact.

M. Vaughan: A la page 46 du dernier rapport de 1969,
vous trouverez le compte rendu de notre situation finan-
ciére depuis 1945. On y trouve un état des profits et pertes
de l'exploitation, nos autres revenus, notre surplus ou
notre déficit avant le paiement de I'intérét; I'intérét sur la
dette, notre surplus ou notre déficit et, enfin, le revenu du
fret par tonne-mille. C’est un exposé trés précis. En avez-
vous un exemplaire sous la main?

Le sénateur Benidickson: Oui. En ce qui a trait a I'intérét
sur la dette, il s’agit de I'intérét total?

M. Vaughan: Il s’agit de l'intérét des Chemins de fer
Nationaux du Canada.

Le sénateur Benidickson: Et cet intérét diminue trés rapi-
dement aprés 1952.

M. Vaughan: C’est exact.

Le sénateur Benidickson: C’est que vous n’avez pas été
obligés de verser l'intérét sur les $770 millions de dollars
apres cette date.

M. Vaughan: On voit a cette date une division en deux
parties presque égales; 'intérét a cette date est passé de
$48,117,000 a $25,415,000. Vous vous souviendrez que j’ai
dit que le 1.4 milliard de dollars était presque également
partagé entre la dette et ’'avoir propre.

On voit ensuite un indice d’augmentation.

Le sénateur Benidickson: Mais vous étes quand méme
revenus a $74 millions de dollars en 1969.

M. Vaughan: Oui, a $74,205,000.

Le sénateur Benidickson: Il s’agit de 74 millions de dollars
en intéréts seulement aprés qu’on eut réduit ce montant a
$25 millions de dollars en 1952.

Le sénateur Cook: Ce déficit représente 20 p. 100 de notre
actif. Vous avez tenu compte du matériel roulant, des
améliorations et de certains autres domaines.

M. Vaughan: Oui, car il s’agit ici d’'une société de quatre
milliard de dollars. De toute fagon, nous avons des com-
mentaires a faire au sujet de la structure des immobilisa-
tions et nous les ferons en temps et lieu.

Le sénateur Grosart: J'aurais quelques renseignements a
demander a M. Vaughan. Pourriez-vous tout d’abord nous
dire quelle fraction de ces 688 millions de dollars requiert
l’autorisation en vertu du bill que nous étudions actuelle-
ment? Je devrais peut-étre expliquer ce chiffre de 688
millions en citant de nouveau le Ministre. On lui a posé la
question suivante a la page 118 du compte rendu du comité
de la Chambre des communes:

Le Ministre pourrait-il nous dire le montant exact qui
est autorisé pour le CN et Air Canada en vertu de ce
bill. S’agit-il de 309 millions de dollars ou d’un chiffre
d’environ 688 millions de dollars, y compris 'emprunt
de 13 millions de livres sterling?

Et le ministre a répondu ce qui suit:
Je serais porté a croire que c’est le dernier chiffre.

Je ne vous demanderai pas si le ministre a raison ou non,
car il y a plusieurs facons d’interpréter les chiffres. Je
vous demande simplement quel pourcentage des transac-
tions (je ne dis pas les dépenses, mais bien les transactions)
doit étre autorisé en vertu du bill que nous étudions
présentement?

M. Vaughan: J’ai franchement de la difficulté a compren-
dre ce chiffre de 688 millions de dollars, monsieur le
sénateur.

Le sénateur Grosart: C’est un chiffre qu’a donné le
Ministre.

M. Vaughan: Oui, je le sais.
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Le sénateur Grosart: J’ai de la difficulté a le comprendre.
Je crois que c’est une addition sommaire de tous les
chiffres.

M. Vaughan: Permettez-moi d’apporter une explication. Il
ne s’agit pas d’une addition de toutes les dépenses.

Le sénateur Grosart: Ce ne sont pas des transactions, mais
bien des dépenses. D’aprés mon calcul, j’en arrive a 688
millions de dollars en transactions.. On nous demande ici
d’autoriser, non seulement les dépenses, mais aussi les
transactions. Je vous demanderai donc de nouveau quel
pourcentage de ces 688 millions de dollars doit étre
autorisé.

Si c’est 1a une question difficile, monsieur le président, je
suggérerais qu’on demande a M. Vaughan de nous donner
la réponse.

M. Vaughan: Je vous prie de m’excuser, mais je ne suis
pas du tout sur la méme longueur d’onde.

Le sénateur Grosart: Je sais que c’est 1a une question trés
difficile.

M. Vaughan: Je m’excuse; mais, comme je viens de vous
le dire, je suis sur une toute autre longueur d’onde. Je n’ai
pas additionné les chiffres de la méme fagcon. Comme le
sénateur Cook l'a déja dit, les 229 millions de dollars
représentent un emploi de nos propres fonds internes, en
plus des 32 millions en achat d’actions par le
Gouvernement.

Le sénateur Grosart: Monsieur Vaughan, il faut que tout
parlementaire se rappelle que nous n’autorisons pas seule-
ment les dépenses, mais qu’il faut aussi s’occuper des
transactions. Sans suggérer que c’est le cas, il ne faut pas
oublier qu’il peut aussi se produire des irrégularités dans
les transactions.

Le président suppléant: M. Vaughan pourrait peut-étre
prendre avis de vos questions, sénateur Grosart, puis nous
donner les renseignements désirés par écrit aprés avoir
étudié la question avec ses collaborateurs.

Le sénateur Grosart: Je suis pleinement d’accord avec
votre suggestion.

M. Vaughan: Je n’ai aucune objection a cela. Vous avez
cité le Ministre et j’aimerais bien vérifier ce qu’il a dit.

Le sénateur Grosart: Vous avez employé les mémes
expressions que j’ai citées; soit «toutes sortes de choses
qu’on a da faire» et «les problémes considérables». Je vais
maintenant citer le Ministre, qui a dit «les mesures d’ur-
gence auxquelles il faudra peut-étre avoir recours si le bill
n’est pas adopté rapidement». Je vais vous demander tout
d’abord s’il vous a fallu prendre des mesures de finance-
ment d’'urgence pour tenir votre société a flot,a cause d’un
délai dans 'adoption qu’on nous demande maintenant. Si
tel est le cas, quelles sont ces mesures d’urgence? Je ne
pose pas cette question dans le but de critiquer. Je veux
simplement obtenir des renseignements et savoir pourquoi
ce genre de chose ne devrait pas se produire de nouveau a
I’avenir.

M. Vaughan: S’il y a des journalistes ici présents, je veux
qu’ils comprennent que je suis dans une position assez
difficile quand on me demande de faire des commentaires
sur la déclaration d’un Ministre.

Un bill qui a été présenté au mois de novembre dernier
n’a pas encore été adopté, et nous sommes le 11 mars. Il est

sir qu'un bill de ce genre aura des répercussions sur la
compagnie si I’on a besoin d’avoir recours a ses disposi-
tions, ce qui n’est peut-étre pas le bon mot, ou a son
contenu. Je vous ai déja dit que c’est 1a un bill de 18 mois.
Les deux compagnies ont besoin de certains aspects du
semestre de 1971. Comme elles n’ont pu obtenir ’argent
nécessaire du Gouvernement en provenance du Fonds du
revenu consolidé ou en vertu de l'autorisation d’emprun-
ter, pour ce qui est d’Air Canada, les deux compagnies ont
dl exercer un contréle financier des plus serrés. Je n’em-
ploierai pas le mot «urgence» et je ne dis pas non plus
qu’elles n’exercent pas toujours un contréle financier
serré. Je veux cependant que vous vous rappeliez que nous
manipulons des sommes considérables, puisque le CN a un
chiffre d’affaires de un milliard de dollars et que celui
d’Air Canada est de 450 millions de dollars. Nous faisons
affaire avec les banques qui nous offrent leur crédit. Nous
avons donc été en mesure de traiter avec les banques et
d’obtenir les crédits nécessaires jusqu’a ce que le bill soit
adopté.
Le sénateur Grosart: Vous avez toute ma sympathie.

Le sénateur Benidickson: C’est la réponse. Comme tant
d’autres personnes, vous avez traité avec les banques.

M. Vaughan: C’est cela, monsieur le sénateur. Si je ne
suis pas en mesure de payer mon réfrigérateur, je dois
m’adresser a la banque. C’est la méme chose.

Le sénateur Grosart: Je n’ai pas l'intention de poursuivre
la question. Je comprends votre probléme et je vous ai
simplement posé la question pour que le Comité soit
informé de la situation, car il ne faut pas que la situation
avec laquelle nous sommes aujourd’hui aux prises se pré-
sente de nouveau I’an prochain.

M. Vaughan: Les compagnies ne sont pas dans I’embar-
ras. Il n’est pas question d’effondrement ou de désastre.
C’est tout simplement ennuyeux.

Le sénateur Grosart: Je ne reviendrai pas sur le sujet,
monsieur Vaughan. Je suis trés satisfait de votre réponse.

Pourriez-vous maintenant me dire le nombre des filiales
du National-Canadien. Diriez-vous qu’il y en a environ une
trentaine?

M. Vaughan: Oui, il y a 30 ou 31 filiales.

Le sénateur Grosart: Dans quelle mesure l’exploitation
des filiales influe-t-elle sur vos profits et pertes?

M. Vaughan: Le tout est fusionné dans un systéme
unique.

Le sénateur Grosart: En somme, s’il y a quelque part un
déficit, vous diriez qu’il n’y a déficit que dans I'ensemble
de I'exploitation d’aprés un systéme actuariel convenu.

M. Vaughan: C’est exact.

Le sénateur Grosart: Quel est le rapport entre les profits
et pertes des filiales et celles du National-Canadien lui-
méme? En d’autres termes, quel rapport existe-t-il entre la
compagnie et '’ensemble du systéme?

M. Vaughan: Songez-vous a un domaine en particulier?

ol
Le sénateur Grosart: Non, je veux simplement savoir ef-
fet des filiales en tant que groupe sur la situation globale.

Le sénateur Benidickson: La Hudson Bay Railway est-elle
une entité distincte?
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M. Vaughan: Non, elle fait partie du systéme.

Si vous vous reportez a la page 32 de notre rapport
annuel, vous verrez que la Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada est la société-mére. La Canadian
National Express Company est une filiale. Cette filiale
nous a rapporté un profit. Le CNR-France est une société
propriétaire de I’'Hotel Scribe a Paris et la Canadian Natio-
nal Realties Limited est une entreprise qui jouit d’une
grande autonomie en matiére de transactions immobilie-
res; tout profit net dans ce domaine est versé a la section
des «autres revenus» du compte consolidé.

Un sénateur: La compagnie Pine Point est-elle une filiale?

M. Vaughan: Non, monsieur. La Great Slave Railway a
été construit en vertu des dispositions d’une loi spéciale du
Parlement et les fonds ont été fournis par le Parlement
pour construire un chemin de fer au bénéfice du dévelop-
pement des ressources. On nous a par la suite confié son
exploitation, ce qui fait que ce chemin de fer fait mainte-
nant partie de notre systéme d’exploitation.

Le sénateur Benidickson: Il n’en est pas question dans
I’état de compte.

M. Vaughan: Je vous assure que si, monsieur le sénateur.

Le sénateur Grosart: C’était a 'époque ou on avait de
’ambition.

M. Vaughan: Vous avez raison. Ce fut un déboursé méri-
toire, parce qu’il a permis de reculer les frontiéres du
Nord.

Le président suppléant: Quel est le résultat de l'exploita-
tion de filiales qui s’occupent du transport routier?

M. Vaughan: Le rapport annuel donne la liste des entre-
prises de camionage. Nous en retirons un profit net de 2
millions de dollars, je crois, ou, du moins, d’'un million et
demi de dollars.

Le sénateur Grosart: Quelle est la situation des Télécom-
munications du National-Canadien, des communications
elles-mémes?

M. Vaughan: Il ne s’agit pas dans ce cas-la d’une compa-
gnie distincte, mais plutét d’un service dont les profits
s’établissent a environ 7 p. 100. Il se pourrait que vous me
demandiez comment il se fait, si nous sommes vraiment de
si bons administrateurs, que nous subissions un déficit.
J’espére que vous ne me poserez pas cette question.

Le sénateur Benidickson: Vous exploitez certains services
de transport dans les Maritimes et je songe de facon parti-
culiére aux navires. Font-ils partie de votre structure d’im-
mobilisations ou sont-ils exploitées simplement en vertu de
crédits gouvernementaux?

M. Vaughan: Nous exploitons des navires entre la terre
ferme et Terre-Neuve, entre le Nouveau-Brunswick et 1'I-
le-du-Prince-Edouard et un service de navires cétiers le
long du littoral de Terre-Neuve.

Le sénateur Hollett: Y a-t-il un service d’autobus qui
reléve de votre compagnie?

M. Vaughan: Oui, il y a aussi le service d’autobus. Les
dépenses en immobilisations pour les navires sont fournis
par un crédit particulier du Gouvernement. Le Gouverne-
ment prend ensuite a sa charge le mince écart entre les

revenus et les dépenses de ces exploitations et ces chiffres
apparaissent dans un crédit spécial qui vous est présenté.
Mais, cans le rapport annuel, les montants que nous rece-
vons pour ’exploitation de ces services sont compris dans
les revenus percus pour l’ensemble de lexploitation
ferroviaire.

Le sénateur Grosart: Vous permet-on de réaliser un profit
a ce titre?

M. Vaughan: Ils ne sont pas dans une situation profitable
a I’heure actuelle.

Le sénateur Grosart: Retirez-vous un profit dans ce que
vous demandez au Gouvernement pour l'exploitation de
ces services, ou bien vous en acquittez-vous pour le prix
cofitant ou pour moins du prix cotutant?

M. Vaughan: Incidemment, j’ai oublié de mentionner le
Bluenose, et c’est regrettable, car je suis moi-méme origi-
naire des Maritimes. Nous recevons des frais de gestion
pour l'exploitation de ces services, monsieur le sénateur,
parce que tout notre personnel de la région Atlantique
s’occupe de 'exploitation de ces services.

Le sénateur Benidickson: S’agit-il d’'une somme globale ou
d’un pourcentage?

M. Vaughan: Je dois vous dire que nous sommes dédom-
magés complétement pour les petits écarts. Je ne me sou-
viens pas exactement du montant des frais de gestion.

Le sénateur Cook: Monsieur Vaughan, vous nous avez
ensuite établi votre dépréciation aux environs de 200 mil-
lions de dollars. Je serais porté a établir ce chiffre a 175
millions de dollars pour que vous puissiez vous en tirer
sans profit ni perte. Comment faites-vous pour en arriver
a un montant de dépréciation de cet ordre?

M. Vaughan: Pendant que mes fonctionnaires s’occupent
de trouver la réponse, permettez-moi d’expliquer ce qu’on
appelle la classification uniforme des comptes.

Le sénateur Cook: Et qui établit cette classification?

M. Vaughan: C’est une classification qui a été établie par
I’ancienne Commission des transports, qui est maintenant
la Commission canadienne des transports. Les taux de
dépréciation sur ’équipement sont sujets a réglementation
et il ne s’agit aucunement d’un calcul sujet a des modifica-
tions continuelles.

Le sénateur Cook: Vous est-il possible d’exercer un
controle?

M. Vaughan: Il faut absolument qu’il y ait certains frais
de dépréciation comme, par exemple, sur les locomotives
qui ont peut-étre une vie de 30 ans. Nous possédons des
renseignements trés complets a ce sujet et nous les met-
trons a votre disposition si vous le désirez.

Le sénateur Cook: Je vous remercie, mais j’étais simple-
ment intéressé a entendre vos commentaires a ce sujet.

M. Vaughan: Dans I’hétellerie et certains autres domai-
nes, la dépréciation est établie comme on le fait normale-
ment dans le domaine des affaires.

Le président suppléant: LLes membres du Comité ont-ils
d’autres questions a poser?

Le sénateur Grosart: Nous n’avons pas encore parlé d’Air-
Canada et j'estime que nous manquerions a notre devoir si
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nous ne demandions pas & M. Vaughan de nous présenter
un rapport sur Air-Canada. J’espeére qu’il lui sera possible
de projeter son rapport dans I’avenir, dans la mesure ou il
pourra nous expliquer les projections qui sont actuelle-
ment du domaine public en ce qui a trait a4 la séparation
éventuelle du National-Canadien et d’Air-Canada. Nous
comprendrons parfaitement si vous nous expliquez qu'il
s’agit 1a d’'un domaine au sujet duquel vous ne pouvez
faire de commentaires pour le moment.

Le sénateur Burchill: Avons-nous terminé I’étude des Che-
mins de fer nationaux du Canada?

Le sénateur Grosart: Le président a demandé aux mem-
bres s’ils avaient d’autres questions a poser?

Le président suppléant: Auriez-vous des questions a poser
sur le National-Canadien?

Le sénateur Burchill: Je n’ai qu’un seul commentaire a
faire au sujet de ’exploitation du National-Canadien. Lors
de notre derniére séance il y a un an ou deux, j’ai fait des
reproches, en ma qualité de voyageur, au sujet du trajet de
I’Océan Limitée en partance du Nouveau-Brunswick et
qui arrive en gare de Montréal a 8h.15 alors que le train
pour Ottawa est parti a 8 heures, avec le résultat qu’il faut
attendre quelques heures avant de monter sur le train
suivant. Ce contretemps a été corrigé et nous vous en
remercions, parce que I’Océan Limitée arrive a Montréal a
7 heures maintenant, a temps pour que I’on puisse prendre
le train d’Ottawa qui part a 8 heures. C’est magnifique,

Le président suppléant: Mais . . .

Le sénateur Burchill: Vous avez retranché le wagon-res-
taurant entre Montréal et Ottawa et les dispositions que
vous avez prises pour le petit déjeuner laissent a désirer.

Le sénateur Grosart: A-t-on aussi laissé tomber le

wagon-bar?

Le sénateur Burchill: C’est du petit déjeuner que je parle
dans le moment.

M. Vaughan: Nous n’avons pas songé a faire le service du
bar le matin.

Le sénateur Grosart: J'aurais cru que vous auriez songé
aux gens des Maritimes.

Le sénateur Burchill: Il fut un temps ou ’on nous servait
un excellent petit déjeuner et le wagon-restaurant était
toujours rempli. La derniére fois que je suis monté a bord
de ce train pour me rendre a Ottawa, ce wagon avait
disparu et il m’a été impossible de prendre le petit déjeu-
ner. J'ai fini par trouver un petit coin dans un autre
wagon.

Le sénateur Michaud: Je suis d’accord avee wous sur ce
point.

Le sénateur Burchill: Voyagez-vous a bord de ce train?

Le sénateur Michaud: Oui.

Le sénateur Burchill: Vous devriez ajouter vos commentai-
res aux miens.

M. Vaughan: J'espérais contre tout espoir que vous ne
poseriez pas cette question. Le probléme d’un wagon-res-
taurant entre Montréal et Ottawa est trés onéreux. Le
personnel du service-voyageurs s’est penché sur le probleé-
me et a taché de le résoudre de fagon satisfaisante. Il s’est

efforcé de rationaliser ce service aprés s’étre rendu
compte qu’on subissait des pertes de $300,000 par année
avec le wagon-restaurant. La courte distance en est la
raison et le wagon ne peut accommoder qu’un certain
nombre de voyageurs. Plusieurs d’entre eux ne s’y rendent
que pour le café, tandis que d’autres y prennent le petit
déjeuner. On nous a fait des reproches au sujet de la
situation actuelle et nous étudions toujours de preés le
service de restaurant et de bar a bord de ce train.

Nous avons l'intention de mettre en service des wagons
bar-café qui offriront un choix varié de mets, ce qui per-
mettra aux voyageurs de prendre un petit déjeuner com-
posé de jus de fruits, de céréales, de café et autres choses
du genre.

De plus, nous nous efforgcons de rendre 'ameublement
plus commode. Voici une maquette d’un wagon. Dans le
passé, le probléme était que le wagon-restaurant était trop
éloigné des autres wagons, avec le résultat qu’un voyageur
ne savait que faire de son «chien-chaud» et de son café.
Comme on n’a que deux mains, quand on est de retour a
son wagon, il faut parfois tenir son café entre ses genoux
et déposer le «chien-chaud» sur la banquette. Nous allons
installer des tables pliantes 4 bord des wagons-voyageurs
et cela donnera un service plus satisfaisant. Vous serez
surpris d’apprendre que les revenus n’ont pas diminué
depuis que nous avons éliminé le wagon-restaurant.

Le sénateur Benidickson: En ce qui a trait au nombre de
voyageurs?

M. Vaughan: Non, en ce qui a trait au service de repas
dans le wagon-salon. Dans les wagons-café, nous aurons
des plateaux semblables a ceux des lignes aériennes qu’on
pourra fixer aux banquettes et I'on servira des repas
légers. I1 y aura, dans les wagons-bar, des tables sur les-
quelles les voyageurs pourront placer tout ce qu’il faut
pour prendre leur repas.

Le sénateur Burchill: Transporteront-ils les repas d’un
wagon a 'autre? :

M. Vaughan: Voici un croquis du wagon-bar. Il y a des
réchauds ultra-rapides qui permettront aux voyageurs de
se procurer des hamburgers, des «chien-chauds», des
céréales, des jus de fruits, du café, des tablettes de choco-
lat, des eaux gazeuses et autres choses du genre et de
rapporter cela a leurs banquettes, comme je I’ai déja expli-
qué. Vous pouvez vous rendre compte, d’aprées le croquis,
que nous nous efforcons de rendre ce wagon aussi
attrayant que possible. Nous n’avons pas l'intention de
laisser le service entre Montréal et Ottawa se détériorer.
Loin de 1a, j'estime que nous fournirons un excellent ser-
vice. Nous voulons réduire les pertes a leur plus simple
expression. Il me semble que c’est une obligation, compte
tenu du nombre de voyageurs qui prennent ce train.

Le président suppléant: Monsieur Vaughan, le sénateur
Grosart vous a posé une question au sujet d’Air-Canada.
Vous pourriez peut-étre nous donner un exposé général de
la situation.

M. Vaughan: Je crois que sa question portait sur le rap-
port qui existe entre les compagnies.

Le sénateur Grosart: Je vous demande seulement un
exposé général de la situation.

M. Vaughan: Sans entrer dans les détails, vous savez que,
depuis 1937, les Chemins de fer Nationaux du Canada sont
le seul actionnaire d’Air-Canada. Vous verrez dans le rap-
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port annuel d’Air-Canada un avoir de 5 millions de dollars,
et le National-Canadien est le seul détenteur de cet avoir.
Cela signifie qu’Air-Canada a une structure avoir-dette
passablement déséquilibrée. Au cours de la derniére
année, il y a eu des entretiens entre le président d’Air-
Canada, M. Pratte, et le Gouvernement au sujet d’une
revision de la législation qui régit Air-Canada et une revi-
sion de la structure du capital-actions d’Air-Canada.

En ce qui a trait au rapport entre les deux compagnies,
j’avoue qu’il n’est pas bon que le National-Canadien soit le
seul actionnaire d’Air-Canada. On peut faire valoir le
besoin d’une collaboration permanente dans des domaines
qui peuvent profiter aux deux compagnies. C’est le prin-
cipe général des entretiens qui se poursuivent
actuellement.

Le sénateur Benidickson: L’actionnaire ultime est le

méme, c’est-a-dire le public.

M. Vaughan: Oui, vous avez peut-étre raison. Il est possi-
ble que le National-Canadien ne détienne a ’avenir qu’une
partie minime des actions et que ce soit le Gouvernement
qui détienne le reste. Les entretiens ne sont pas allés plus a
fond pour le moment. Aucun plan n’a été suggéré visant a
mettre les actions d’Air-Canada sur le marché.

Le président suppléant: Les membres ont-ils d’autres
questions a poser?

Le sénateur Grosart: Quelle est la position financiére
d’Air-Canada a I’heure actuelle?

M. Vaughan: Je dois répéter que le rapport annuel sera
présenté au mois de mars. Me permettez-vous de ne point
répondre a cette question?

Le sénateur Grosart: Mais oui, certainement.

Le sénateur Benidickson: La question que je vais vous
poser pourra peut-étre vous sembler injuste. Si 'on fait
exception du ministre des Finances et du ministre des
Transports, qui sont mentionnés plusieurs fois dans le bill,
ainsi que de leurs sous-ministres, quels seraient d’apreés-
vous les agents de liaison les plus haut placés entre les
siéges sociaux du Canadien-National et d’Air-Canada a
Montréal et ces deux ministéres gouvernementaux pour
les discussions routiniéres ou la liaison parlementaire?

M. Vaughan: Il y a, j’en suis a peu prés certain, une
liaison entre le ministre et le président. C’est une chose qui
se fait couramment. Dans les autres affaires générales et
dans les questions fondamentales dont nous parlons a
I'heure actuelle, cette liaison se ferait avec les ministres ou
leurs sous-ministres ou méme leurs sous-ministres
adjoints. Dans d’autres domaines, je prends comme exem-
ple M. Taylor, ici présent, qui est vice-président d’Air-
Canada et qui s’occupe activement des questions routinie-
res qui touchent le Gouvernement et les négociations bila-
térales entre le Canada et les pays étrangers en ce qui a
trait aux routes aériennes. Certains fonctionnaires de la
direction des finances du ministére des Transports traitent
avec notre personnel de la région Atlantique en ce qui
concerne l'exploitation des navires. Notre service de la
comptabilité est en relation constante avec le ministére des
Finances. Il y a une liaison générale dans la structure du
contréle administratif qui se poursuit sur une base perma-
nente. Est-ce bien 1a ce que vous me demandiez?

Le sénateur Benidickson: Oui, mais je résumerais la ques-
thn en disant que, somme toute, cette liaison devrait étre
laissée au soin du bureau du ministre.

Le sénateur Cook: Si les entretiens suivent leurs cours
normal, peut-on s’attendre que vous reveniez devant le
Comité I’année prochaine pour ’étude d’un bill semblable?

Le sénateur Grosart: J’espére que ce sera un bill tout a fait
différent.

M. Vaughan: Disons simplement que j’espére avoir I'occa-
sion de vous revoir.

Le sénateur Benidickson: Je n’ai qu’une seule autre ques-
tion a poser. Je veux simplement que vous m’expliquiez un
point que je n’ai pas trés bien compris. En ce qui a trait
aux nouveaux crédits gouvernementaux qui s’ajoutent a
votre capital, & 'exception de ce que vous aurez a nous
dire au sujet de votre déficit de 1970 et dont nous traite-
rons lors de la discussion des bills des subsides, vous ai-je
bien compris quand vous avez dit que vous produisez a
I'intérieur méme de la compagnie tout ce qui est men-
tionné dans ce bill, a 'exception possible des 10 millions de
dollars qui sont dans le bill de I'année derniere et dont
vous n’avez, selon vous, employé que huit millions de
dollars?

M. Vaughan: Nous n’avons touché a aucune partie de cet
argent. Nous n’avons pas contracté d’emprunts.

Le sénateur Benidickson: Dans un autre domaine, lors-
qu’on s’arréte a une clause comme la clause 3 ou il est dit
que vous allez dépenser quelque 229 millions de dollars
pour telle ou telle propriété ferroviaire, pour les voies
secondaires ou autre chose, trouvez-vous l’argent néces-
saire au sein de l’exploitation de la compagnie d’une
source comme, par exemple, la dépréciation?

M. Vaughan: Et les actions privilégiées.

Le sénateur Benidickson: Oui, en continuant ce qui consti-
tue les 32 millions de dollars.

M. Vaughan: C’est exact.

Le sénateur Hollett: Le systéme d’autobus a Terre-Neuve
est-il actuellement solvable ou bien s’enlise-t-il dans les
dettes comme le chemin de fer?

M. Vaughan: Je puis répondre a cette question de fagon
générale. L’exploitation du service d’autobus ne se fait pas
sur une base profitable. Je suppose qu’on savait des le
début que l’exploitation serait déficitaire, mais le déficit
dépasse de beaucoup ce qu’était auparavant le déficit de
I’exploitation de ce chemin de fer. Comme je n’ai pas les
chiffres a la portée de la main, je ne saurais vous dire de
facon précise le montant exact de ce déficit. On vient
cependant de me faire parvenir une feuille de papier. Nous
devons de présenter a la Chambre des communes la
réponse a la question no. 587. Je ne sais si cette réponse a
déja paru au Compte rendu des débats de la Chambre,
mais elle indique que le déficit s’établit a $379,000. L’aug-
mentation est due a une augmentation des salaires, aux
colits de réparation, 4 des changements apportés aux auto-
bus et a une augmentation du nombre d’autobus en
service.

Le sénateur Hollett: Est-ce 1a le déficit d’un an ou le déficit
depuis le début de I’exploitation?

M. Vaughan: C’est le chiffre de 1970. L’hiver a été dur un
peu partout.

Le sénateur Grosart: Monsieur Vaughan, la compagnie
verrait-elle comme solution raisonnable de ce probléme
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d’autorisation, d’octroi de crédits, d’approbation et autres
choses connexes le fait de se présenter seulement devant le
Parlement lorsqu’elle a besoin, comme le sénateur Beni-
dickson, de «nouveaux crédits»? Je vous pose cette ques-
tion parce que c’est la procédure normale dans le cas des
autres sociétés de la Couronne.

M. Vaughan: Je répondrai dans le sens de 'affirmative,
quitte a étudier plus a fond cette solution. Ma réponse
instinctive est cependant affirmative.

Le sénateur Benidickson: Je comprends votre réponse, en
tant que vous étes vous-méme en cause; mais, du point de
vue d’un parlementaire, je ne la trouve pas satisfaisante.
Je crois qu’on a plus souvent I’habitude a la Chambre des
Communes de n’étudier qu’une seule fois par année le
budget et le rapport annuel des sociétés. Les députés
représentent les contribuables qui appuient ces sociétés de
leurs deniers. J’estime qu’une étude annuelle est utile et
nécessaire.

Le sénateur Grosart: Ma suggestion ne changerait rien a
cet état de choses, parce qu’il est permis d’étudier ’activité
de toute société de la Couronne lorsqu’elle se présente
devant le Parlement pour demander de I’argent. Ma sug-
gestion ne changerait rien i cela et il y aurait naturelle-
ment plusieurs autres facons de référer le rapport annuel
d’une société a un comité. Si je fais cette suggestion, c’est
que nous sommes en présence d’'une anomalie en ce qui a
trait a la maniére dont cette société de la Couronne fait
rapport au Parlement. C’est pourquoi jestime qu’il y a

A

confusion a cause des mots «autorisation», «vote de cré-
dits», «approbation» et autres. Vous avez cependant
répondu a ma question et votre réponse me satisfait
pleinement.

Le sénateur Burchill: Je propose qu’on fasse rapport du
bill.

Le président suppléant: Le sénateur Burchill vient de
proposer qu’on fasse rapport du bill. Désirez-vous qu’on
I’adopte article par article?

Des voix: Non.

Le président suppléant: Ferai-je rapport du bill sans
modification?

Des voix: D’accord.

Le sénateur Benidickson: Monsieur le président, j’attire
votre attention sur le fait qu’on n’a pas demandé aux
témoins de poursuivre la lecture des deux documents qui
nous ont été présentés. Seront-ils ajoutés en annexe au
rapport?

Le président: Les honorables sénateurs sont-ils d’accord?
Des voix: D’accord.

Le président suppléant: Ils seront donc ajoutés annexe
avec le consentement du Comité.

La séance est levée.
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APPENDICE «A»

Déposition d’un témoin du Canadian National devant
le comité sénatorial permanent des transports et des
communications concernant la Loi de 1970 sur les che-
mins de fer nationaux du Canada (financement et
garantie).

MONSIEUR LE PRESIDENT, HONORABLES SENA-
TEURS:

Les dispositions du bill C-186, la Loi de 1970 sur les
Chemins de fer Nationaux du Canada (Financement et
garantie), traitent d’un certain nombre de problémes
financiers se rapportant aux Chemins de fer Nationaux du
Canada et a Air Canada pour l’année civile 1970 et la
premiére moitié de 1971; ce bill suit de trés prés la forme et
les principes de la Loi correspondante pour I’année 1969,
sauf, naturellement, les changements nécessaires apportés
aux montants et aux dates, et un nombre limité de change-
ments mineurs dans la rédaction.

D’une maniére générale, les principales dispositions du
projet dans 'ordre de leur présentation, sont les suivantes:

(i) autorisation se rapportant aux dépenses et engage-
ments d’établissement par le C.N. durant 1970 et les six
mois de 1971;

(ii) établir des régles se rapportant a I’obtention des
argents requis pour faire face aux dites dépenses;

(iii) prévoir des préts par le Gouvernement a Air
Canada ou la garantie par le Gouvernement d’obliga-
tions a étre émises par Air Canada; et

(iv) prévoir ’avance des argents nécessaires pour cou-
vrir 'insuffisance temporaire ou annuelle des revenus
du Canadien National ou d’Air Canada.

A cause de la nature technique du bill, il se peut que
nonobstant ’étude approfondie faite par le Parlement de
bills semblables dans le passé, vous voudriez que je passe
en revue les divers articles dans 'ordre. Si c’est 1a le désir
du Comité, je propose de le faire immédiatement.

L’ARTICLE 1 ne fait naturellement que réciter le titre
abrégé de la Loi.

Dans 'ARTICLE 2 on trouve certaines définitions com-
modes qui demeurent inchangées depuis nombre d’années.

Le PARAGRAPHE 1 de L’ARTICLE 3 concerne le pro-
gramme des dépenses d’établissement du Canadien Natio-
nal pour 1970 et la premiére moitié de 1971. A cause de la
nécessité pratique de planifier et de financer des projets
d’établissement d’une facon continue d’une année a l'au-
tre, et considérant que des délais surviennent inévitable-
ment entre la préparation du budget d’établissement du
Canadien National et I’adoption de la législation qui s’y
rapporte, il a été jugé nécessaire conformément a la prati-
que suivie jusqu'ici de couvrir non seulement les program-
mes de 'année courante mais aussi leur prolongation et
projection dans les six premiers mois de ’année suivante.

C’EST POURQUOLI:

L'A!..INEA (a) du PARAGRAPHE (1) couvre les dépen-
ses d’établissement pour I’année 1970 jusqu’a concurrence
d’une somme de $229 millions dans ’ensemble.

L'ALINEA (b) du PARAGRAPHE (1) donne 'autorité de
faute des dépenses d’établissement durant les six premiers
mois de 1971 afin d’acquitter les obligations contractées

avant 1971 jusqu’a concurrence d’'une somme n’excédant
pas $80 millions, y compris $2 millions pour des embran-
chements, et

L’ALINEA (¢) du PARAGRAPHE (1) autorise de nou-
veaux engagements d’établissement avant le 1¥ juillet 1971
par rapport a des obligations venant en cours de paiement
aprés 1970 pour des montants n’excédant pas $163 millions
dans I’ensemble.

Le PARAGRAPHE (2) de L’ARTICLE 3 autorise le
Canadien National a faire des emprunts publics nécessai-
res pour faire face aux dépenses d’établissement ci-haut
mentionnées, mais seulement pour la construction d’em-
branchements ou le remboursement au Ministre des
Finances de tout prét qu’il aurait pu consentir au Cana-
dien National pour cette fin.

Le PARAGRAPHE (3) de L’ARTICLE 3 stipule que le
rapport annuel du Canadien National comprendra un état
des montants ainsi empruntés.

Le PARAGRAPHE (4) de L’ARTICLE 3 stipule que les
dépenses a étre faites dans les six premiers mois de I’an-
née 1971—c’est-a-dire les dépenses autorisées par l'article
3(1)(b)—seront comprises dans le budget de 1971 du
Réseau.

Le PARAGRAPHE (5) de L’ARTICLE 3 exige que les
montants qui deviendront exigibles en vertu d’un engage-
ment d’établissement pris en vertu de ’autorité contenue a
T’article 3(1)(c) soient compris dans le budget de I’année au
cours de laquelle ils deviendront échus, c’est-a-dire dans le
budget de 1971 ou pour I'année subséquente au cours de
laquelle cet engagement deviendra exigible.

Ainsi le budget de chaque année doit révéler toutes les
dépenses d’établissement a étre faites dans cette année
bien qu’une partie de ces dépenses se rapporte a des
engagements autorisés et pris dans les années antérieures.

Le PARAGRAPHE (6) de L’ARTICLE 3 limite le pou-
voir du Canadien National de faire des dépenses d’établis-
sement aux fins mentionnées dans l’article 3 et il stipule
expressément que les dépenses faites en vertu de la partie
de la Loi de 1969 (de I’an dernier), qui couvre les six
premiers mois de 1970, seront considérées des dépenses
faites en vertu de ’article 3(1)(a) de la Loi de 1970.

L’ARTICLE 4 concerne diverses dispositions se rappor-
tant a ’obtention de capitaux pour fins d’établissement.

Le PARAGRAPHE (1) autorise et réglemente I'émission
des valeurs requises dans le cas d’'un emprunt public fait
en vertu de 'article 3(2). Le PARAGRAPHE (2) exige que
certains montants soient affectés au paiement de dépenses
autorisées d’établissement, et le PARAGRAPHE (3) établit
a $12 millions le montant des valeurs qui peuvent étre
émises dans le public pour les fins de la présente Loi (y
compris les six premiers mois couverts par la Loi de 1969).

Ce chiffre de $12 millions représente les dépenses se
rapportant & des embranchements, soit 'ensemble des $10
millions autorisés dans ’article 3(1)(a) pour 1970 et les $2
millions prévus dans l’article 3(1)(b) pour la premiére
moitié de 1971. Toutes les autres dépenses d’établissement
du Canadien National devront étre rencontrées sans avoir
recours a des emprunts.

L’ARTICLE 5 autorise le Gouvernement a garantir les
valeurs ci-haut mentionnées émises dans le public.
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L’ARTICLE 6 établit la procédure concernant tant la
garde du produit de la vente de ces valeurs que I’emploi de
ce produit pour les fins auxquelles il est destiné.

Les six articles précédents concernaient exclusivement
les besoins du Canadien National. L’ARTICLE 7 se rap-
porte entiérement a 'emprunt d’argents par Air Canada
pour ses propres besoins, et il autorise soit des préts a Air
Canada sur le Fonds du revenu consolidé (Paragraphes 1
et 2), soit des garanties par le Gouvernement d’obligations
ou débentures a étre émises par Air Canada (paragraphe
3).

Le PARAGRAPHE (4) prévoit que le principal global
non encore remboursé a quelque époque est limité a $174
millions, en rapport a la période du 1¥ janvier 1970 au 30
juin 1971 et a l’équivalent en dollars canadiens de £13
millions en rapport a la période du 1% juillet 1971 au 31
décembre 1974.

Le PARAGRAPHE (5) modifie le Paragraphe 4 en pré-
voyant un excédent temporaire pendant le court espace de
temps ou les emprunts du Fonds du revenu consolidé et les
valeurs garanties émises au public pour repayer ces
emprunts peuvent étre nécessairement payables.

Les PARAGRAPHES (6) et (7) de L’ARTICLE 7 concer-
nent la garde et ’emploi du produit des obligations garan-
ties d’Air Canada.

L’ARTICLE 8 prévoit tant la signature que les effets de
la garantie des valeurs du Canadien National ou d’obliga-
tions d’Air Canada émises en vertu de cette Loi.

Le PARAGRAPHE (1) de L’ARTICLE 9 autorise, en ce
qui concerne le Canadien National, des préts a méme le
Fonds du revenu consolidé au lieu d’émissions publiques.
Le PARAGRAPHE (2) de L’ARTICLE 9 limite le principal
global des préts a la somme de $12 millions, tel que stipulé
a l'article 4(3); le PARAGRAPHE (3) de L’ARTICLE 9
concerne I’excédent temporaire des montants payables qui
peut survenir nécessairement par suite de I’émission de
valeurs dans le public pour rembourser des emprunts du
Gouvernement.

A T'exception des dates, les quelques articles qui suivent
sont identiques aux articles des lois antérieures de finan-
cement et garantie.

I’ARTICLE 10 permet la consolidation des besoins des
compagnies constituantes du Réseau du Canadien Natio-
nal pour fins de dépenses d’établissement de maniére que,
si la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada
peut étre le point de mire et 'emprunteur en rapport a tout
financement, les besoins de toutes les compagnies consti-
tuantes seront satisfaits. En fait le budget est celui du
Réseau du Canadien National, et non seulement celui de la
Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada.

Les ARTICLES 11 et 12, qui sont d’une forme identique,
concernent respectivement le Canadien National et Air
Canada. Ils stipulent qu’en tout temps avant le 1 juillet
1971, si les revenus de la compagnie étaient insuffisants
pour acquitter tous ses frais d’exploitation, le Ministre des
Finances peut mettre a sa disposition les montants néces-
saires pour couvrir tous ces frais, sujet a remboursement
dans la mesure du possible.

Les ARTICLES 13 et 14 prolongent certaines disposi-
tions spéciales qui se retrouvaient dans la Loi sur la revi-
sion du capital des Chemins de fer Nationaux du Canada,
1952, pour un délai déterminé qui serait autrement expiré.
Les mémes dispositions étaient contenues dans chacune
des lois antérieures sur les Chemins de fer Nationaux du
Canada (Financement et garantie).

I’ARTICLE 13 reléve la Compagnie de I’obligation de
payer 'intérét sur une somme de $100 millions.

L’ARTICLE 14 prévoit ’achat par le Ministre des Finan-
ces d’actions privilégiées du Canadien National pour un
montant égal a 3% des revenus annuels bruts du Réseau.
Ceci constitue une des sources de capitaux requis pour
faire face aux dépenses d’établissement prévues a 'article
3(1).

IL’ARTICLE 15 en est un autre de la catégorie des arti-
cles spéciaux et il donne suite a I’obligation statutaire qu’a
le Parlement de nommer des vérificateurs indépendants
pour faire la vérification des comptes du Réseau du Cana-
dien National.
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ANNEXE «B>» pour emprunter a des fins d’immobilisations a été

LOIS SUR LES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU
CANADA (FINANCEMENT ET GARANTIE)

A.INTRODUCTION

L’exposé qui suit est une revue succincte des divers
aspects des Lois sur le financement et la garantie des
Chemins de fer nationaux du Canada, dans le but de
donner la juste perspective de leur objet et de leur fonc-
tionnement. L’exposé fait suite aux nombreuses représen-
tations qui ont été faites au sujet de I’élément temps pour
la présentation des lois en Parlement.

L’exposé suppose la compréhension et 'acceptation du
fait que ’élément temps est hors du controle des sociétés
en cause et qu’il est, de leur point de vue, compensé en
partie par l’extension a une période de dix-huit mois de
I'exploitation de chaque loi.

Les références qu’on trouvera entre parenthéses au
cours du présent exposé se rapportent aux articles cores-
pondants du Bill C-186 de la session 1970-1971, c’est-a-dire
au projet de loi de 1970.

La forme actuelle de ces lois découle d’une longue série
de lois qui les ont précédées et qui remontent jusqu’au
début des années 30. Toute étude comparative démontrera
que les lois qui se sont succédé portaient de trés claires
indications de leur origine.

B.LE NATIONAL-CANADIEN
() FINANCEMENT—Ile but fondamental

Bien que ces lois annuelles aient plusieurs fonctions,
I'objectif fondamental de chacune, comme leur titre
abrégé le laisse entendre, est de pourvoir 'autorisation
statutaire qui pourrait étre requise pour le financement
des besoins financiers du «systéme national», qui com-
prend les Chemins de fer Nationaux du Canada, ses diver-
ses filiales sous contréle direct ou indirect, et les diverses
propriétés et usines, propriété de la Couronne, qui ont été
confiées a la gestion et a I’exploitation du National-Cana-
dien.

La législation pourvoit donc comme il suit a I'autorisa-
tion du financement et de la garantie du National-Cana-
dien:

1. EMPRUNTS

1.1 pour les frais courants d’exploitation et de revenus

1.1.1 avances redevables du ministre des Finances
requises a cause de l'insuffisance des revenus disponi-
bles (Art. 11)

1.2 pour des fins d’immobilisations

1.2.1 emprunts par voie d’émissions publiques (Arti-
cles 3(2)(a) et 4(1) et (3) et la garantie desdits emprunts
par Sa Majesté (Articles 5, 6 et 8)

1.2.2 emprunts du ministre des Finances (Articles
3(2)(a) et 9(1) et (2))

'1.2.3 emprunts pour rembourser les préts mention-
nés a 'alinéa 1.2.2 (Articles 3(2)(b) et 4(1) et (3) et 9(3) et
la garantie desdits emprunts par Sa Majesté (Articles
5,6 et 8)

—il est a noter qu’au cours des récentes années le
montant d’autorité accordé au National-Canadien

relativement minime (Articles 4(3) et 9(2)—$12 mil-
lions), ce qui fait un contraste frappant avec ses
besoins et son autorité au cours de la période d’aprés-
guerre qui a marqué le renouvellement de ses usines.

2. AVOIR CAPITAL-ACTIONS

2.1 achat par le ministre des Finances d’actions privilé-
giées du National-Canadien (Art. 14), fournissant des
fonds supplémentaires a des fins d’immobilisations.

FONDS DE SOURCE INTERNE

3.1 Mise en ceuvre a des fins d’immobilisations de mon-
tants prévus pour la dépréciation et I’amortissement de
I'escompte de la dette.

—bien qu’une autorisation statutaire spéciale ne soit
pas nécessaire pour la mise en ceuvre en question, une
disposition de ce genre a été insérée dans la Loi de
1950 pour satisfaire le désir des institutions préteuses;
cette disposition a été insérée de nouveau dans les Lois
qui ont suivi dans le but de refléter un article corres-
pondant dans le budget d’immobilisations approuvé
du Systéme et pour complémenter les autres articles
qui sont des sources de fonds d’immobilisations, tels
que mentionnés ci-dessus.

b) IMMOBILISATIONS

L’autorisation statutaire et le contrdle eu égard aux
immobilisations du National-Canadien se trouvent a I’Arti-
cle 37 de la Loi sur les chemins de fer Nationaux du
Canada, au chapitre 29 des Statuts de 1955. En vertu de cet
article, le National-Canadien est tenu de soumettre des
prévisions annuelles pour ces besoins d’immobilisations et
autres dépenses. La sanction par le gouverneur général du
budget dans lequel ces prévisions sont inscrites (en vertu
de cet article et de I’article 80 de la Loi sur ’administration
financiére) accorde a la Compagnie pleine autorisation
pour la mise en ceuvre de son programme d’immobilisa-
tions.

Il n’en reste pas moins que la pratique courante veut que
les Lois annuelles sur le financement et la garantie autori-
sent de leur co6té les mémes dépenses. Pourquoi? La
réponse est en partie historique et en partie une question
de la présentation désirée par ceux qui sont responsables
de la forme de la législation.

Avant 1951, les Lois sur le financement et la garantie du
National-Canadien ne contenaient aucun équivalent des
dispositions actuelles concernant les immobilisations (Art.
3(1)). Bien que cette pratique ancienne ne suscite aucun
doute quant a 'autorité du National-Canadien de faire de
telles dépenses, des problémes d’ordre pratique se sont
présentés de temps en temps dans la négociation d’em-
prunts du montant requis pour couvrir ces dépenses car,
comme l'autorisation de dépenser découlait d’une loi et
l'autorisation d’emprunter découlait d’une autre, il était
trés difficile d’établir un rapport direct entre les deux lois
a la satisfaction des préteurs éventuels. Un probléme un
peu différent mais tout aussi facheux, qu’on a résolu
depuis ce temps, avait trait a ’exercice nécessaire des
pouvoirs d’expropriation de la Compagnie. En consé-
quence, pour éviter ces problémes, la forme des Lois
annuelles sur le financement et la garantie fut modifiée
pour inclure une autorisation parlementaire spéciale du
programme d’immobilisations du Systéme, pour des caté-
gories et des montants qui refléteraient et résumeraient le
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budget approuvé par le Gouverneur en conseil. Cela fut
fait pour la premiére fois dans le Chapitre 45 des Statuts
de 1951.

Bien que les problémes qu’on a décrits dans les alinéas
précédents n’aient plus l'importance pratique qu’ils
avaient dans le passé, la pratique de dédoubler ’autorisa-
tion du National-Canadien de faire des dépenses d’immo-
bilisations s’est poursuivie par son inclusion dans les lois
dont il a été fait mention, supposément pour la seule
raison de réunir en un seul endroit 'image financiére
compléte du programme d’immobilisations du National-
Canadien. De toute facgon, aussi longtemps qu’on deman-
dera au Parlement d’étudier les aspects financiers des lois
annuelles, l'inclusion de ce dédoublement d’autorisation
ne sera pas trop onéreux, bien que sa présentation au
Parlement a une date tardive au cours d’une année puisse
provoquer des commentaires défavorables.

¢) AUTRES QUESTIONS

En plus des questions que nous avons décrites précé-
demment, ces lois annuelles prévoient également les
moyens de pourvoir a des dispositions statutaires nécessai-
res et souhaitables comme, par exemple, les suivantes:

1. besoins additionnels ayant trait aux rapports et
budgets annuels du National-Canadien (Art. 3(3) a (6)).

2. clarification du pouvoir de la société-mére de
venir en aide aux autres éléments du Systéme (Art. 10)

3. prolongement annuel du moratorium sur l’intérét
d’une émission particuliéere de la Compagnie au Gou-
vernement (Art. 13) et

4. choix annuel de vérificateurs indépendants (Art.

15) comme il est requis par I’Article 38 de la Loi sur le
National-Canadien.

C. AIR-CANADA

a) FINANCEMENT

Pour des raisons historiques, ’appui du Gouvernement
au financement d’Air-Canada a également été prévu en

vertu de ces lois. Les autorisateurs en cause, qui découlent
de fagon générale de I’application des articles qui ont trait
aux besoins correspondants du National-Canadien, sont
les suivantes: ‘

1. emprunts pour les frais courants d’exploitation et
de revenus au moyen d’avances redevables du minis-
tre des Fiinances (Art. 12)

2. emprunts a des fins d’immobilisations au moyen
d’emprunts du ministre des Finances (Art. 7(1) et (2) et
(4)).

3. garantie par Sa Majesté des émissions d’obliga-
tions de la Compagnie pour des fins d’immobilisations
et pour rembourser les emprunts mentionnés dans le
paragraphe 2 précédent (Art. 7(3) et (4) et (8)).

b) AUTRES QUESTIONS

Le choix de vérificateurs indépendants, comme on I'a dit
précédemment, sert indirectement les mémes fins en ce
qui a trait a Air-Canada en vertu de I’Article 13 de la Loi
sur Air-Canada qui stipule que «les comptes et les transac-
tions financiéres de la Société seront vérifiés par un vérifi-
cateur nommé par le Parlement pour vérifier les comptes
des Chemins de fer Nationaux du Canadas.

D. CONCLUSION

En tant que mesures législatives coordonnées, les Lois
susmentionnées ont une variété d’objectifs utiles et néces-
saires qui, s’ils n’étaient prévus sous cette forme, devraient
I’étre par d’autres mesures législatives. Il est évident qu’on
a sacrifié la simplicité de la présentation au besoin de
consolider le tout dans une seule loi. Le choix n’en est pas
pour autant mauvais; il est probablement plus économique
en fonction de temps du Parlement, 8 moins qu’on n’y
substitue une législation permanente.

Montréal, le 7 décembre 1970.

Publié en conformité de l'autorité du Sénat par I'Imprimeur de la Reine pour le Canada

En vente au siége d’Information Canada, Ottawa, Canada.
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LE COMITE SENATORIAL PERMANENT DES
TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

Président: L’honorable J. Campbell Haig

Les honorables sénateurs:

Aseltine Macdonald (Cap-
Blois Breton)
Bourget *Martin
Burchill McEIman
Connolly (Halifax- McGrand

Nord) Michaud
Denis Molson
*Flynn Nichol
Fournier (Madawaska- O’Leary

Restigouche) Pearson
Haig Petten
Hayden Rattenbury
Hollett Robichaud
Isnor Smith
Kinley Sparrow
Kinnear Welch
Langlois

Membres d’office: MM. Flynn et Martin

(Quorum 7)




Ordre de renvoi

Extrait des Procés-verbaux du Sénat, le 10 mars 1971:

Suivant 1’Ordre du jour, le Sénat reprend le débat
sur la motion de I’honorable sénateur Petten, appuyé
par I’honorable sénateur Eudes, tendant a la
deuxiéme lecture du Bill C-2, intitulé: «Loi modifiant
la Loi sur la marine marchande du Canada».

Aprés débat,
La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Petten propose, appuyé par
T’honorable sénateur Kickham, que le bill soit déféré
au Comité sénatorial permanent des transports et des
communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat
Robert Fortier
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Procés-verbal

Le jeudi 11 mars 1971
(2)

Conformément & I’avis de convocation, le comité séna-
torial permanent des transports et communications se
réunit aujourd’hui & 11 h. 40 pour étudier le Bill C-2,
intitulé: «Loi modifiant la Loi sur la marine marchande
du Canada».

Présents: Les sénateurs Robichaud (président sup-
pléant), Burchill, Denis, Hollett, Kinnear, Langlois,
Michaud, Pearson, Smith et Sparrow. (10).

Aussi présent: M. Pierre Godbout, légiste adjoint et
conseiller parlementaire.

Sur une motion diiment présentée, il est décidé de faire
imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 en francais
de ces délibérations.

Les témoins suivants sont entendus:

MINISTERE DES TRANSPORTS: M. R. R. Macgilli-
vray, directeur, Direction des réglements de la marine.

Me* Jean Brisset, avocat, représentant le London Group
of Protection and Indemnity Associations, Montréal.

L’étude du bill est remise a plus tard.

A midi et dix, le Comité s’ajourne au mercredi 17
mars, a dix heures du matin.

ATTESTE:

Le greffier du Comité
Aline Pritchard




Le comité sénatorial permanent des transports

et communications

Témoignages

Ottawa, le jeudi 11 mars 1971
[Traduction]

Le comité sénatorial permanent des transports et com-
munications, & qui on a déféré le Bill C-2, modifiant
la loi sur la marine marchande du Canada, se réunit
aujourd’hui & midi moins quart, sous la présidence
du sénateur Hédard Robichaud (président suppléant), afin
d’étudier ledit bill.

Le président suppléani: Honorables sénateurs, nous
allons étudier le Bill C-2, modifiant la Loi sur la marine
marchande du Canada. Nos témoins sont M® Jean Brisset,
cr.,, membre de I’étude Brisset, Reycraft, Bishop et
Davidson du 620, ouest rue St-Jacques, & Montréal, et M.
J. J. Burke, qui représente la Chambre canadienne de la
marine marchande. Sauf erreur, M. Burke n’est ici qu’a
titre d’observateur. Le capitaine Hurcomb, qui représente
la Dominion Marine Association, nous dira quelques mots
aprés Me® Brisset. M. R. R. Macgillivray, directeur de la
Direction des réglements de la marine au ministére des
Transports est aussi présent et je lui demanderais §’il a
quelque déclaration a faire au sujet de ce bill?

M. R. R. Macgillivray, directeur, direciion des régle-
ments de la marine, minisiére des Transporis: Monsieur
le président et honorables sénateurs, je suis & votre
disposition.

Le président suppléant: Pourriez-vous nous donner une
trés bréve explication du bill?

M. Macgillivray: Je ne peux pas ajouter grand-chose a
ce qu’a dit le sénateur Hollett au Sénat mardi soir der-
nier. Le bill apportera un changement dans la portée de
la Loi sur la marine marchande du Canada. Jusqu’ici,
nous nous sommes surtout intéressés a la sécurité de la
vie en mer, la sécurité des navires, des personnes et des
biens que ceux-ci transportent; or, maintenant, le bill
attache une importance particuliére aux personnes dont
les intéréts risquent d’étre touchés par la navigation,
surtout lorsqu’il est question de pollution. Le bill est long
et comporte diverses dispositions.

Certaines de ces dispositions répétent plus ou moins ce
qui existe déja dans la Loi au sujet du déversement
délibéré et négligent de polluants, dont il est question
principalement aux articles 737(2) et dans certaines par-
ties des articles 739, 741 et 769.

Le bill comporte aussi des dispositions relatives a la
sécurité dont le but est de prévenir les accidents aux
navires et par conséquent de contréler la pollution, de
réduire les dommages en cas d’accident et également, de
permettre ’application prompte et efficace de mesures
correctives lorsqu’un déversement considérable se
produit.

Les réglements mentionnés a I’article 739 contribueront
en grande partie a la réalisation de cet objectif. La Loi
sur la marine marchande, en particulier & P’article 410,

laisse le gouverneur en conseil tres libre d’établir des
réglements sur la construction et l'aménagement des
navires. L’article 739 lui donne encore plus de pouvoirs et
de liberté pour passer des réglements sur les questions
techniques pertinentes aux navires.

Il y a des dispositions importantes portant sur la res-
ponsabilité. Elles commencent a la page 11, a l'article 743,
et je suis certain que les témoins de ce matin auront des
remarques a faire a ce sujet-la. En ce qui concerne la
responsabilité, voici le changement le plus important: en
vertu des nouvelles dispositions, les propriétaires des
navires et peut-étre méme les propriétaires des cargai-
sons transportées sur ces navires seront tenus responsa-
bles des dommages causés par la pollution et leur respon-
sabilité ne sera pas subordonnée a la preuve d’une faute
de leur part. L’article 744(1) donne les exceptions a cette
régle mais, en grande partie, le bill stipule qu’en cas
d’accidents de pollution, le navire qui transporte le pol-
luant est automatiquement tenu responsable,

En méme temps, d’autres dispositions limitent la res-
ponsabilité du propriétaire du navire. Maintenant, la res-
ponsabilité des propriétaires de navires, une fois leur
faute prouvée, se limite & $67 pour chaque tonne du
tonnage du navire. La loi donne le montant en francs-or
francais, aux fins de I'uniformité internationale, mais cela
revient a environ $67 pour chaque tonne du tonnage du
navire. Dans le cas de dommages causés par la pollution,
le chiffre double et s’éléve a environ $134, mais la limite
totale pour chaque incident est fixée & 14 millions de
dollars, quelles que soient les dimensions du navire.

Le sénateur Pearson: Quelle quantité de pollution pré-
voyez-vous, avant de poursuivre un navire? Quel pour-
centage de pollution déverseraient-ils?

M. Macgillivray: Les personnes qui subissent des dom-
mages causés par la pollution intenteraient sans doute
une poursuite dés qu’elles auraient subi assez de pertes
pour justifier la poursuite.

Le sénateur Pearson: Supposons que la pollution se
produise en deca de neuf milles, qui obtient Ila
compensation?

M. Macgillivray: S’il y a sur la mer, de l'huile, au
large, qui ne fait de tort & personne, personne n’a le droit
de réclamer une compensation. Mais si le gouvernement
entreprend le déblayage de ce pétrole, de peur qu’il ne
cause des dommages, il aura donc, en vertu de la Loi, le
droit de réclamer une compensation pour les frais de ce
nettoyage.

Dans le passé, lorsque le gouvernement a pris linitia-
tive de retenir de I’huile ou d’en retirer d'une épave pour
I’empécher de causer des dommages a quelqu’un, nous
avons agi a titre bénévole et n’avons fait aucune

; réclamation.
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Le sénateur Holleti: Dans le cas du désastre de
PERCO, votre ministére a-t-il di dédommager les
pécheurs pour des dommages quelconques?

M. Macgillivray: Non, monsieur, notre ministére et nos
lois ne traitent que des navires et de la marine mar-
chande. Donc, nous ne sommes pas intéressés directement
aux questions de pollution. Le présent bill ne s’applique
pas a la pollution causée par un établissement situé sur
les cotes.

Le sénateur Burchill: J’aimerais poser une question.
Mettons qu’un navire entre dans un port et déverse de
T’huile, par accident, comme c’est souvent le cas: quel est
’employé du port qui a juridiction? Je songe surtout a un
port des provinces Maritimes, Newcastle ou Miramichi.
Le cas s’est présenté plusieurs fois depuis quelque temps.
Un navire déverse de I’huile. Quel est I’employé du port
qui doit se charger de poursuivre ce navire? Je vois que
le bill prévoit la nomination d’un fonctionnaire chargé de
la prévention de la pollution. Y aura-t-il donc un fonc-
tionnaire nommé et affecté a ce port?

M. Macgillivray: Non monsieur. Présentement, si un
accident se produit, & Newcastle ou a un autre endroit ou
le ministére des Transports n’a pas de bureau, on doit, en
vertu des reglements signaler le danger d’un déversement
d’huile a notre bureau le plus rapproché, celui de Saint-
Jean. Si le propriétaire du navire est consciencieux, nous
recevons un rapport trés rapidement.

Le sénateur Burchill: Qui fait ce rapport?
M. Macgillivray: Le capitaine du navire.

Le sénateur Burchill: Qu’est-ce qui 'oblige A faire un
rapport?

M. Macgillivray: Les réglements l’exigent.

Le sénateur Langlois: Monsieur Macgillivray, la Direc-
tion spéciale s’est-elle chargée jusqu’ici des enquétes sur
les déversements accidentels d’huile dans les ports?

M. Macgillivray: Oui. Il est normal, et en fait je crois
que le réglement I’exige, qu’un rapport soit fait au minis-
tre lorsqu’un déversement se produit, accidentellement ou
délibérément. Ces rapports nous parviennent et, habituel-
lement, des employés de nos bureaux régionaux se ren-
dent sur les lieux trés rapidement pour faire leur
enquéte. On porte souvent des accusations.

Le président suppléant: Monsieur Macgllhvray, T’hon.
sénateur Burchill songeait & un cas différent, 3 celui des
navires qui le font délibérément lorsqu’ils changent les
huiles de graissage.

Le sénateur Burchill: Supposons qu’il y ait un déverse-
ment et que tout le monde sache que le fleuve est saturé

d’huile. On soupconne un certain navire, mais personne
n’agit.

M. Macgillivray: Si on rapporte l’incident & notre
bureau de Saint-Jean, nous envoyons sans tarder un
représentant du bureau sur les lieux pour prendre des
échantlllons dans ’eau et dans le fond de cale du navire.

Le sénateur Burchill: Vous dites que le capitaine est
tenu de faire un rapport mais s’il n’admet pas que le
déversement provient de son navire, il n’ira certainement
pas le signaler.

M. Macgillivray: C’est vrai. Mas si nous prouvons que
le déversement provenait réellement de ce navire, le
capitaine est passible d’'une amende de $5,000.

Le sénateur Burchill: Mais lui seul est obligé de faire
le rapport. C’est cela que je veux dire.

M. Macgillivray: Nous encourageons vraiment tout le
monde a signaler des déversements d’huile et, par exem-
ple nous avons a l'occasion bénéficié de la collaboration
de pilotes commerciaux qui nous ont signalé des déverse-
ments provenant de navires au large de la cote. Nous
faisons aussi des relevés aériens du Saint-Laurent au
moyen d’hélicoptéres et d’avions spéciaux. En outre, les
avions de surveillance cotiére sont censés nous signaler
les déversements. Mais lorsque les déversements se pro-
duisent dans un port, il est normal que quelqu’un s’en
apercoive et nous les signale sans tarder.

Le sénateur Langlois: Monsieur Macgillivray, pouvez-
vous nous donner une idée du nombre de poursuites que
vous avez intentées en vertu de la loi actuelle? Je sais
qu’il y en a eu plusieurs simplement pour le fleuve
Saint-Laurent.

M. Macgillivray: Il y en a & peu prés une vingtaine par
année présentement. En fait, je suppose qu’il y a dii en
avoir environ cinquante ’année derniére.

Le sénateur Langlois: Je dirais qu’il y en a eu une
cinquantaine seulement pour le Saint-Laurent.

M. Macgillivray: C’est possible, en effet, et 1a limite des
amendes est passée de $1,000 a $5,000 et nous imposons
maintenant un bon nombre d’amendes de $5,000. Le bill a
I’étude prévoit des amendes pouvant s’élever jusqu’a
$100,000.

Le sénateur Burchill: Mais je reviens a dire qu’il n’y a
pas dans la région une personne qui soit directement
responsable. On pourrait charger le capitaine de port ou
I'inspecteur du pilotage ou quelqu’un d’autre de signaler
les déversements mais présentement, il n’incombe a per-
sonne de communiquer avec le ministére des Transports
si le capitaine du navire ne le fait pas lui-méme.

M. Macgillivray: Ils n’ont pas d’obligation précise
mais nous les encourageons a& communiquer avec Nous.
Nous les encourageons, eux, la G.R.C. et tous ceux avec
qui nous entrons en contact & nous signaler immédiate-
ment des déversements afin que nous puissions nous
rendre sur les lieux et faire enquéte.

Le sénateur Burchill: Oui, mais il n’y a pas de fonc-
tionnaire qui soit spécialement chargé de faire ce
rapport.

M. Macgillivray: Non, monsieur, je ne crois pas que
nous ayons l’effectif nécessaire pour affecter des agents
au contréle et a la prévention de la pollution.

Le sénateur Burchill: Nous pourrions peut-étré confier
cette responsabilité au capitaine de port.
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M. Macgillivray: En vertu de la loi, on pourrait le
désigner comme fonctionnaire chargé de la prévention de
la pollution.

Le président suppléant: Vous voulez dire en vertu des
réglements prévus dans la loi?

M. Macgillivray: Le bill prévoit la nomination de fonc-
tionnaires chargés de la prévention de la pollution et
n’importe qui peut étre nommé fonctionnaire chargé de
la prévention de la pollution, & pouvoirs limités.

Le président suppléant: Ne croyez-vous pas que ce
serait une bonne idée de nommer tous les capitaines de
port a ce titre? Aprés tout, ils sont responsables dans
chaque port.

Le sénateur Burchill: Ces fleuves sont vraiment terri-
bles, n’est-ce pas? Monsieur le président, vous savez ce
qui se passe et il est essentiel que nous protégions les
fleuves. Mais j’ai vu des nappes d’huile a la dérive sur un
fleuve et personne ne semble savoir d’ou elles viennent
ou qui en est la cause.

Le sénateur Hollett: Monsieur Macgillivray, & la page
23 du bill, ’article 757 (1) (b) dit ceci:
b) pour chaque tonne d’huile expédiée en vrac d’un
lieu quelconque du Canada comme cargaison d’un
navire,

Supposons que nous substituions le mot <«polluant> au
mot <huile>. On lirait donc:

b) pour chaque tonne de polluant expédiée. ..
et ainsi de suite, et alors, partout ou nous lisons le mot
<huile» dans cet article, nous le remplacerions par le mot
«polluant>; ne serait-ce pas mieux que de dire simple-
ment <huile>? On m’a transmis cette proposition d’amen-
dement et je vous en fais part, puisque vous étes explrt
sur ces questions.

M. Macgillivray: On a proposé cet amendement a
la Chambre des communes, monsieur.

Le sénateur Hollett: Oh vraiment? Je ne le savais pas.

M. Macgillivray: Le comité de 'autre endroit a étudié
cet amendement et, au lieu de modifier 1a loi on a ajouté a
Particle 758, a la page 25, ’alinéa ¢). Si vous vous repor-
tez a la page 25, a la dixiéme ligne, vous verrez ce que dit
cet alinéa.

Le sénateur Langlois: Monsieur le président, je deman-
derais aux membres du Comité de revenir a la définition
du mot <huile» a ’article du bill qui traite de l’interpré-
tation des termes, a la page 2. L’alinéa h) se lit ainsi qu’il
suit:

h) <huile» désigne de l'huile de tout genre ou sous
n’importe quelle forme et, sans restreindre la portée
générale de ce qui précéde, comprend le pétrole, le
mazout, le cambouis, ’huile de vidange et I’huile
mélangée a4 des déchets mais ne comprend pas des
matiéres draguées;

M. Macgillivray: Quand nous avons tout d’abord consi-
déré I'établissement d’une caisse des réclamations, nous
songions principalement & I’huile parce que, 3 ce que je
sache, du moins au Canada, la seule pollution que nous
connaissons a été causée par des déversements d’huile.

Les cargaisons d’huile représentent environ 60 p. 100
du commerce maritime, et je crois que le pourcentage

augmente. En outre, il semble que l’huile représente le
plus grand danger de pollution, parce que, quelle que soit
la nature de la cargaison, presque tous les navires qui
voguent sur les mers utilisent I’huile comme combustible
sous une forme ou sous une autre. C’est donc I’huile qui
représente le plus grand danger. C’est le genre de pollu-
tion que nous constatons tous les jours et dont les gens
souffrent.

L’huile est une substance facile a identifier et il est
possible de déterminer le montant des amendes.

Si nous remplacions le mot <huile» par le mot <«pol-
luant», et si l’amende était déterminée pour <«chaque
tonne de polluant», ensuite si nous revenions a la défini-
tion du mot «polluant», nous constaterions que le terme
peut s’appliquer & presque chaque tonne de toutes les
cargaisons qui entrent. Toutes les matiéres peuvent cons-
tituer un polluant. Une cargaison de sucre jetée dans le
Mississippi a fait mourir les poissons en aval du fleuve
en épuisant toute la réserve d’oxygene. En réalité, toutes
les cargaisons seraient des polluants et il faudrait déter-
miner un montant juste & payer a la caisse pour chaque
cargaison, tout en tenant compte des dommages que cha-
cune pourrait causer par la pollution.

Nous n’avons pas encore concu de plan pour cela. Au
lieu de retarder l'idée d’une caisse de réclamation ou de
compensation, le comité de l’autre endroit a amendé le
bill par ’adjonction de I’alinéa c¢) a l’article 758, a la page
25. Cet alinéa permettra au gouverneur en conseil de
faire entrer ce régime en vigueur par un réglement au
moment ol nous aurons réussi & mettre un programme au
point.

Le sénateur Hollett: Merci de votre réponse. Je n’avais
pas vu l’alinéa ¢). A quel moment ’a-t-on ajouté au bill?

M. Macgillivray: Le comité de I’autre endroit I’a ajouté
au moment ou il a fait rapport du bill.

Le sénateur Langlois: Pour revenir a la page 2, & mon
avis, la définition est assez libre pour inclure méme le
whisky importé d’Angleterre.

Le sénateur Hollett: C’est du poison, n ’est-ce pas?

Le président suppléani: Et le thum de Terre-Neuve
donc?

Le sénateur Regardez la définition de

«pollution».

Langlois:

Le sénateur Pearson: Dans le passé, un représentant du
gouvernement américain a prétendu que, sur la cote
ouest, nous n’avons aucun droit de nous plaindre des
cargaisons d’huile de Valdez, ou des cargaisons possibles.
A Theure actuelle, il y a de trés vieilles carcasses qui
longent la cote de la Colombie-Britannique avec leur
cargaison d’huile. N’est-ce pas vrai? Quelques-uns des
plus vieux batiments en mer transportent de l’huile et
longent la coéte canadienne et nous ne nous en sommes
jamais plaints. N’avons-nous aucun contrdole sur les
pétroliers qui entrent dans nos ports ou qui naviguent
prés de nos cotes?

M. Macgillivray: En attendant que le présent bill entre
en vigueur, la Loi sur la marine marchande du Canada
ne contient aucune disposition qui nous permette d’inter-
dire a un navire quelconque d’entrer dans nos ports ou de
naviguer dans nos eaux, peu importe a quel point nous le
jugeons dangereux. Il y a deux ou trois ans, un navire-
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citerne avait pris feu dans le Pacifique; son équipage
Tavait abandonné et une compagnie de sauvetage de la
cote du Pacifique I'a récupéré, en le remorquant au
moyen de cables vers le port de Victoria. Nous avons eu
beaucoup de difficulté a persuader la compagnie de
remorquer I’épave 2 un endroit en amont de la cote, que
les deux parties avaient choisi ensemble et que les repré-
sentants des pécheries avaient jugé assez sOr, et c’est 1a
que la compagnie de sauvetage a récupéré la cargaison. Il
n’y a rien dans la loi qui autorise un fonctionnaire cana-
dien 2 interdire Ientrée d’un port & un navire quelconque
et le présent bill remédie a cette situation.

Le sénateur Pearson: Comme dans le cas de ces vieux
navires qui longent présentement la cote du Pacifique?

M. Macgillivray: Oui.
Le sénateur Pearson: Merci.

Le président suppléant: Nous allons maintenant en-
tendre M* Brisset. Si vous avez d’autres questions, nous
pourrons revenir plus tard & M. Macgillivray.

Me Jean Brisset, c.r., Avocat, London Group of Protec-
tion and Indemnity Associations: Monsieur le président,
honorables sénateurs, je vous remercie avant tout de
m’avoir accordé le privilége de comparaitre devant vous.
Les sociétés du London Group of Protection and Indem-
nity Associations m’ont autorisé a parler en leur nom. Ces
associations protégent ou assurent la responsabilité légale
des propriétaires de navires, plus particuliérement pour
les cas de dommages causés par la pollution ou de récla-
mations occasionnées par de tels dommages. Les membres
de ces associations possédent environ 170 millions de
tonnes des flottes marchandes du monde, ce qui en repré-
sente facilement plus de 80 p. 100. Ils assurent, en parti-
culier, presque tous les navires des Grands Lacs cana-
diens, sinon toute la flotte et les quelques navires qui
vont & I’étranger et qui continuent d’arborer le drapeau
canadien. A titre d’assureurs, naturellement, ils s’intéres-
sent principalement, et je dirais méme uniquement, aux
aspects de ce bill qui touchent la responsabilité et mes
remarques se limiteront & ces aspects.

Malheureusement, c’est seulement hier que l'on m’a
prévenu de laudience de ce matin et je n’ai pas de
déclaration toute faite. Je m’excuse de vous présenter
une déclaration qui n’est pas aussi soignée qu’elle pour-
rait 1’étre. Toutefois, j’ai déja comparu devant le comité
de l'autre endroit et j’avais alors présenté une déclaration
écrite, dont j’ai des exemplaires; j’ai aussi des exemplai-
res du compte-rendu de cette séance. Je puis en distri-
buer aux membres du Comité s’ils le désirent.

Le président suppléant: Oui, certainement.

Me Brisset: Tout de suite?

Le président suppléant: S’il n’y a pas d’objection, pas-
sez-les tout de suite, ou plus tard si vous préférez.

Me Brisset: Les honorables sénateurs aimeraient peut-
étre avoir cette déclaration en main tout de suite parce
que j'ai fait reproduire, en appendice, la convention de
PIMCO (Intergovernmental Maritime Consultative Orga-
nisation) de Bruxelles, et j’y ferai allusion au cours de
ma présentation. Cette convention a été rédigée au cours
d’'une rencontre diplomatique internationale tenue 2a
Bruxelles en novembre 1969 et a laquelle assistait le
ministre des Transports: elle traite de la responsabilité

civile pour tous les dommages causés par la pollution.
J’aimerais vous en distribuer des exemplaires en francais
et en anglais.

Comme je viens de l’indiquer, a 'occasion d’une confé-
rence internationale tenue a Bruxelles en novembre 1969,
on a rédigé un projet de convention sur la question de la
responsabilité civile pour les dommages causés par la
pollution. Le ministre des Transports n’était pas satisfait
de cet accord et il a prévenu les intéressés que le Canada
agirait probablement unilatéralement et c’est ce qu’a fait
le Gouvernement en présentant ce bill & I'autre endroit
l’automne dernier.

Toutefois, le comité de ’autre endroit a tenu de lon-
gues séances au cours desquelles la plupart des témoins
ont déclaré qu’il serait peut-étre préférable que le Gou-
vernement canadien travaille en collaboration avec les
autres pays maritimes au niveau international. Enfin, on
a apporté des amendements trés importants au bill origi-
nal afin d’y incorporer un grand nombre des disposotions
précises de la convention maritime qui avait été préparée
a Bruxelles en novembre 1969.

En troisiéme lecture du bill, le ministre s’est adressé a
l'autre chambre et j’aimerais me reporter maintenant a
un certain passage de son discours qui appuie les proposi-
tions que je voudrais vous faire. Je cite les paroles du
ministre rapportées a la page 3853 des Débats de la
Chambre des communes du 1 mars 1967:

Pour des raisons évidentes, je ne puis donner de
détails; mais je puis dire & la Chambre que la ten-
dance est nettement & la collaboration internationale.
Nous prouvons notre propre vif intérét en établis-
sant, dans le bill & I’étude, des bases qui nous per-
mettront de marcher de pair avec la convention de
Bruxelles. Nous demeurons dans la communauté
internationale au lieu de prendre des initiatives uni-
latérales. Je ne dis pas qu’il soit possible ou méme
probable d’obtenir tout ce que nous voulons d’ici a
un an ou deux, mais je n’ai pas le moindre doute que
le poids de l'opinion publique joue en notre faveur.

Je vous dirai simplement que, & la lumiére des autres
amendements assez appréciables déja apportés au bill
original, il suffirait de quelques petites revisions pour que
le bill soit conforme a la convention; il aurait fallu régler
certaines questions de procédure qui n’affecteront en rien
T’essence du présent bill mais qui semblent s’imposer
pour compléter I’ensemble.

Tout d’abord, en ce qui a trait & ma premiére sugges-
tion, je vous demanderais de vous reporter a I’article 744
(4) a la page 14. Cette disposition a une importance
fondamentale et je vous la cite:

(4) Nonobstant toute autre disposition de la pré-
sente loi, le montant global directement recouvrable
a) du propriétaire du navire, ou
b) du propriétaire d’un navire qui transporte un
polluant en vrac et du ou des propriétaires de ce
polluant,
selon le cas, pour chaque incident distinct qui engage
la responsabilité civile en vertu de P’article 743 est,
¢) en T'absence de toute faute ou négligence de la
part de la ou des personnes visées a l'alinéa @) ou a
T’alinéa b)... .

Il est donc question du propriétaire du navire ou du
propriétaire de la cargaison et puis, les montants sont
fixés & 2,000 francs-or pour chaque tonne et a un maxi-
mum de deux cent dix millions de franecs-or. Ces sommes
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sont assez élevées: deux cent dix millions de francs-or
équivalent & un peu plus de quatorze millions de dollars.
La disposition établit done que la responsabilité du pro-
priétaire se limite & ces montants. Mais la loi ne prévoit
nullement qu’en cas d’accident, le propriétaire ou le
répondant, I’assureur, puisse invoquer le privilége de limi-
ter sa responsabilité et, comme il se fait habituellement
dans d’autres circonstances, qu’il dépose le montant de sa
responsabilité devant un tribunal en lui demandant de
répartir les montants ainsi déposés entre tous les récla-
mants au prorata de leurs réclamations.

En vertu des dispositions de la Loi sur la marine
marchande du Canada qui touchent également la limite
de la responsabilité, en cas d’accident entrainant des
pertes et des dommages autres que des dommages de
pollution, un propriétaire de navire a aussi le droit de
limiter sa responsabilité; la limite est moins élevée—
comme le disait M. Macgillivray, elle est d’environ la
moitié—en fait, elle fait exactement la moitié de 2,000
franes-or, & savoir mille francs-or. D’autre part, l’article
658, chapitre 32, 9-10, Elisabeth II, de la Loi sur la
marine marchande du Canada telle qu’elle a été modifiée
en 1961, se lit ainsi qu’il suit:

«658. (1) Lorsqu’il est allégué qu’une responsabilité
a été encourue par le propriétaire d’un navire relati-
vement a la mort ou a des blessures corporelles, ou a
la perte ou 'avarie de biens ou a la violation de tout
droit, & 1’égard desquels sa responsabilité est limitée
par larticle 657,

Cet article se rapproche beaucoup de l'article 744 (4), en

particulier au passage que voici:
et que plusieurs réclamations sont faites ou appré-
hendées relativement a cette responsabilité, un juge
de la Cour de I'Echiquier peut, a la requéte dudit
propriétaire, fixer le montant de la responsabilité et
répartir ce montant proportionnellement entre les
différents réclamants; ce juge peut arréter toutes
procédures pendantes devant une cour relativement a
la méme affaire et procéder de la facon et sous
réserve des réglements que la cour juge convenables,
pour rendre les personnes intéressées parties aux
procédures, pour exclure tous réclamants qui ne se
présentent pas dans un certain délai, pour exiger des
garanties du propriétaire et quant au paiement des
frais.»

C’est de cette facon que nous procédons et nous avons
déja eu recours a cette pratique deux fois cette année
dans des cas de collisions entre deux navires qui avaient
occasionné des dommages considérables. Nous sommes
allés en cour et nous avons dit: «Nous admettons que
nous sommes responsables. Voici la limite de notre res-
ponsabilités en vertu de la Loi. Nous sommes disposés a
déposer la somme suivante. La voici.» Et nous avons
demandé a la cour de répartir le montant proportionnel-
lement entre les différents réclamants. La procédure est
simple et la Cour a des réglements pour déterminer sa
ligne de conduite. I1 faut publier des annonces dans les
journaux et ainsi de suite. Les réglements de la Cour
prévoient ce genre de cas.

Le sénateur Hollett: Ceci est prévu dans la Loi, n’est-ce
pas?

Me Brissett: Dans la méme loi, la Loi sur la marine
marchande, mais dans le cas d’une réclamation de dom-
mages causés par la pollution, aucune des dispositions de

la Loi ne nous permet d’adopter la méme procédure. Cela
pourrait se faire par renvoi; on pourrait ajouter une
disposition semblable dans cette partie de la Loi. Que se
passerait-il dans le cas d’un désastre causé par la pollu-
tion? Je suis propriétaire de navire, je suis assuré; je
reconnais que je suis responsable et je le suis, mettons,
jusqu’a concurrence de 14 millions de dollars et il y a un
certain nombre de réclamations. J’estime que les récla-
mations dépasseront les 14 millions de dollars, donc, que
faire? Des centaines de milliers de personnes vont me
poursuivre. Ceux qui auront intenté leur poursuite les
premiers seront-ils payés les premiers pour ne rien lais-
ser ensuite & ceux qui sont les derniers a me poursuivre?
I1 faut adopter une certaine procédure afin de régler la
question de facon raisonnable et juste, en d’autres
termes, de répartir la somme que le propriétaire ou l'as-
sureur est prét a payer.

La Cour, évidemment, devrait décider d’abord si le
propriétaire a le droit de fixer une limite et quel serait
exactement le montant de cette limite, conformément a la
Loi et proportionnellement au tonnage du navire. Mais
cela se fait tout le temps dans les Cours.

Nous estimons donc qu’il s’agit 12 d’une lacune dans la
présente loi et qu’il faudrait y remédier. Si vous consul-
tez le texte de la convention, ’appendice de la déclara-
tion que nous avions présentée au comité de l'autre
endroit, vous constaterez qu’il existe dans cette conven-
tion une disposition relative a la procédure qui permet au
propriétaire, en cas de désastre, de s’adresser a la Cour,
de déposer une certaine somme et de la faire répartir par
la Cour. Nous proposons done, pour que la Loi soit com-
pléte, d’y insérer soit un renvoi ou une disposition dans le
sens de celle que je viens de vous lire.

Le président suppléant: Monsieur Brisset, vous avez
donc présenté une déclaration semblable au comité de
’autre endroit?

Me Brissei: Oui.

Le sénateur Holleti: Et rien ne s’est fait.

Me Brisset: Rien.
Le sénateur Holleti: Cela me parait raisonnable.

Me Brisset: Ils ont changé la substance. Ainsi, par
exemple, ils ont admis le nombre de défenses accordé par
la convention mais il ne se sont nullement préoccupé, et
je ne sais pas pourquoi, des questions de procédure.

Le sénateur Pearson: Supposons que vous déposez une
somme auprés d’'un tribunal et qu’il y a un certain
nombre de réclamations. Supposons ensuite que le tribu-
nal vous juge responsable et que la somme déposée ne
suffit pas & payer tous les réclamants: que se passe-t-il
dans un cas pareil?

Me Brisset: Pour une poursuite ordinaire, lorsque nous
demandons a la Cour la permission de limiter notre res-
ponsabilité, nous devons d’abord prouver a la Cour que
notre cas tombe sous la portée de la Loi et que nous
avons le droit de limiter notre responsabilité. C’est la
premiére question a régler.

Cela fait, la Cour rend son jugement et dit: «Vous, le
propriétaire, avez droit & une limite, & partir du moment
ol vous déposez le montant a la caisse.» C’est alors que
nous faisons le dépdt. Auparavant, nous versions seule-
ment une caution pour garantir que I’argent serait déposé
aprés la décision du tribunal.
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Ce sont 12 des questions de procédure déja prévues
dans les reglements de la Cour.

Le sénateur Langlois: Puis-je demander a M. Macgilli-
vray si le Gouvernement s’était officiellement prononcé.
sur cette suggestion, au comité de l'autre endroit?

M. Macgillivray: Je regrette, il faudrait que j’aie le
temps de consulter le ministére de la Justice a ce sujet.
J’ai apporté...

Le sénateur Langlois: Le Gouvernement s’est-il pro-
noncé officiellement au comité de la Chambre?

M. Macgillivray: Au sujet de cette déclaration?

Le sénateur Langlois: Exactement.
M. Macgillivray: Non, monsieur.

Le sénateur Langlois: C’est tout ce que je voulais
savoir.

Le président suppléant: Il est midi dix minutes. Il y a
d’autres témoins qui aimeraient comparaitre; étant donné
la longueur des déclarations et puisque nous ne voulons
imposer aucune restrictions, pour donner aux honorables
sénateurs le temps de poser leurs questions, nous ajour-
nerons jusqu’a mercredi matin, & dix heures.

La séance est levée.

Publié en conformité de l'autorité du Sénat par 1'Imprimeur de la Reine pour le Canada

En vente au siége d'Information Canada, Ottawa, Canada.
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LE COMITE SENATORIAL PERMANENT DES
TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

Le président: L’honorable J. Campbell Haig

Les honorables sénateurs:

Aseltine
Blois
Bourget
Burchill
Connolly (Halifax-
Nord)
Denis
*Flynn
Fournier (Madawaska-
Restigouche)
Haig
Hayden
Hollett
Isnor
Kinley
Kinnear
Langlois

Macdonald (Cap-
Breton)

*Martin

McElman
McGrand
Michaud
Molson
Nichol
O’Leary
Pearson
Petten
Rattenbury
Robichaud
Smith
Sparrow
Welch

Membres d’office: MM. Flynn et Martin

(Quorum 7)




Ordre de renvoi

Extrait des procés-verbaux du Sénat, le 10 mars 1971:

Suivant 'Ordre du jour, le Sénat reprend le débat sur la
motion de I’honorable sénateur Petten, appuyé par 'hono-
rable sénateur Eudes, tendant a la deuxiéme lecture du Bill
C-2, intitulé: «Loi modifiant la Loi sur la marine marchande
du Canaday.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Petten propose, appuyé par ’hono-
rable sénateur Kickham, que le bill soit déféré au Comité
sénatorial permanent des transports et des communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
ROBERT FORTIER.
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Procés-verbaux

Le mercredi 17 mars 1971
3)

Conformément 3 la motion d’ajournement et a l'avis de
convocation, le Comité sénatorial des transports et des communica-
tions se réunit aujourd’hui a 10 h. du matin, en vue de poursuivre
P’étude du Bill C-2, intitulé: «Loi modifiant la loi sur la marine
marchande du Canaday.

Présents: Les sénateurs Robichaud (président suppléant),
Bourget, Burchill, Denis, Flynn, Hayden, Hollett, Kinley, Langlois,
McElman, McGrand, Michaud, Nichol, Petten, Rattenbury et Smith
(16).

Présent (mais non membre du Comité): Le sénateur Mac-
naughton,

Aussi présent: M. Pierre Godbout, légiste et conseiller parle-
mentaire adjoint.

Sur une motion du sénateur Langlois, il est décidé de faire
imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 exemplaires en francais
des délibérations du Comité.

Les témoins suivants sont entendus:

GROUPE DE LONDRES DES
INDEMNITY ASSOCIATIONS»

M. Jean Brisset, c.r. avocat-conseil

«PROTECTION AND

MINISTERE DES TRANSPORTS:

M. R. R. Macgillivray, directeur, Direction des réglements de
la Marine’

PETROLEUM ASSOCIATION FOR CONSERVATION OF THE
ENVIRONMENT — (IMPERIAL OIL):

M. J. L. Lewtas, c.r. avocat-conseil
TEXACO CANADA LIMITEE

M. A. Galipeault, avocat-conseil
B. P. OIL LIMITEE:

M. Jean Langelier, c.r.
GULF OIL CANADA LIMITEE:

M. J. C. Phillips, avocat-conseil général.

A 12 h 40, la séance est levée jusqu’a la fin de la séance du Sénat
le m&me jour.

A 16 h 05, le Comité se réunit en vue de reprendre ’étude dudit
Bill.

Présents: Les sénateurs Robichaud (président suppléant), Blois,
Bourget, Burchill, Flynn, Hollett, Kinley, Kinnear, Macdonald (Cap
Breton), McElman, McGrand, Michaud, Pearson, Petten, Ratten-
bury, Smith (16).

3:4

Présent (mais non membre du Comité): Le sénateur Inman.

Aussi présent: M. Pierre Godbout, secrétaire 1égiste et conseiller
parlementaire adjoint.

Les témoins suivants sont entendus:

DOMINION MARINE ASSOCIATION:
Capitaine P. R. Hurcomb, directeur général.

CHAMBRE DE LA MARINE MARCHANDE DU CANADA:
M. 1. J. Burke, directeur général.

MINISTERE DES TRANSPORTS:

M. R. R. Macgillivray, directeur, Direction des réglements de
la Marine,

Il est ordonné que les mémoires suivants seront imprimés en
appendice au compte-rendu des présentes délibérations.

Appendice «Ay: Propositions de modifications présentées par le
GROUPE DE LONDRES DES «PROTECTION AND INDEM-
NITY ASSOCIATIONS ».

Appendice «By: Mémoire présenté par 'imperial Oil, consistant en
un document remis par PACE (PETROLEUM ASSOCIATION
FOR THE CONSERVATION OF THE CANADIAN ENVIRON-
MENT) a un comité spécial de la Chambre des communes sur la
pollution de P'environnement, et en propositions de modifica-
tions du Bill C-2.

Appendice «C»: Mémoire présenté par B. P. OIL LIMITEE auquel
est joint un exemplaire des statuts de la caisse «CRISTAL».

Appendice’ «D»: Mémoire présenté par GULF OIL CANADA
LIMITEE.

Appendice «E»: Mémoire présenté par la CHAMBRE DE LA
MARINE MARCHANDE DU CANADA.

Appendice «Fy: Mémoire présenté par la CHAMBRE INTERNA-
TIONALE DE LA MARINE MARCHANDE, sans que ledit
organisme ait été entendu.

A 17 h 40, la séance est levée jusqu’au mercredi suivant, le 24
mars, a 10 h 00 du matin ot I'on poursuivra 'étude dudit Bill.

COPIE CONFORME

Le greffier du Comité,
Aline Pritchard.




Comité sénatorial permanent des transports

et des communications
Témoignages

Ottawa, le mercredi 17 mars 1971.

Le Comité sénatorial permanent des transports et des commu-
nications se réunit aujourd’hui a 10 h. du matin sous la présidence
du sénateur Hédard Robichaud (président suppléant), pour conti-
nuer ’étude du Bill C-2, visant a2 modifier la Loi sur la Marine
marchande du Canada. -

Le président suppléant: Honorables sénateurs, nous avons le
quorum. Nous pouvons continuer ’étude du Bill C-2 visant a
modifier la Loi sur la Marine marchande du Canada. Avant de
commencer, je vais vous donner le nom des témoins que nous
entendrons ce matin. Si nous ne pouvons pas terminer nos
délibérations pour 12 h. 30, nous pourrons avoir a nous réunir cet
aprés-midi. Nous en déciderons plus tard ce matin,

Nous entendrons ce matin comme témoins M. Jean Brisset,
représentant le groupe de Londres des «Protection and Indemnity
Associationsy. Il avait commencé sa déposition lors de la derniére
réunion, mais n’a pu la terminer avant la fin de la séance. Le
deuxiéme témoin est M. J. L. Lewtas, avocat-conseil, représentant
la Petroleum Association for Control of Environment, Imperial Oil.
Le troisiéme témoin est M. A. Gallipeault, avocat-conseil, représen-
tant Texaco Canada Limitée, de Montréal. Le quatriéme témoin est
M. Jean Langelier, représentant B. P. Oil Limitée, et il sera sans doute
accompagné de M. R.B. Keefler. Le cinquiéme témoin est le
capitaine P.R. Hurcomb, directeur général, Dominion Marine
Association. Le sixiéme témoin est M. J. J. Burke, directeur général,
représentant la Chambre de la Marine marchande du Canada,
Ottawa. Enfin le dernier témoin est M. J. C. Phillips, avocat-conseil
général, de Gulf Oil Canada Limitée, de Toronto.

Je prie maintenant monsieur Brisset d’avancer et de poursuivre sa
déposition,

M. Jean Brisset, c.r. avocat-conseil, groupe de Londres des «Pro-
tection and Indemnity Association»: Monsieur le président et hono-
rables sénateurs, permettez-moi de résumer ce que j’ai dit a la
réunion précédente, J’ai signalé que la loi en cause admet le droit
d’un propriétaire de navire ou d’un propriétaire de polluant, de
limiter sa responsabilité, mais la loi ne contient aucune disposition
indiquant les formalités a remplir par un tel propriétaire pour
limiter ainsi sa responsabilité. Je propose donc que I’on insére dans
le Bill une disposition sur le modéle de celle qui se trouve a I’article
658 de la Loi sur la marine marchande du Canada, permettant au
propriétaire de présenter au tribunal une demande de décret de
limitation, et s’il a le droit de limiter, de déposer le fonds limité. Le
tribunal aurait alors le droit de répartir le dépdt au prorata des
réclamations,

Le montant des réclamations qui ne seraient pas payées par le
fonds, serait payé, soit par la Caisse des réclamations de la pollution
maritime, créée en vertu de la présente loi, soit par la Caisse créée

volontairement par les sociétés pétroliéres, soit par la caisse
internationale créée en vertu de la Convention de Bruxelles de 1969,
lorsqu’elle entrera en vigueur et sera ratifiée par le Canada. J’ai été
avisé que cette caisse supplémentaire se monte a 30 millions de
dollars,

Je me suis permis, non sans hésitation, de préparer le texte des
modifications que je soumets a I’examen de votre Comité. Je crois
qu’on en a distribué des exemplaires ce matin, en frangais et en

anglais.

Avant tout je voudrais attirer votre attention sur la premiére
modification, qui traite du probléme que je viens juste de soulever.
La solution pourrait consister a ajouter le paragraphe suivant a
Particle 744. (Voir Appendice «A»)

L’article 744 prévoit en son paragraphe (4) la limitation de la
responsabilité et détermine cette responsabilité,

Le paragraphe (6) que je vous propose comme modification est
modelé sur Particle 658 de la Loi sur la marine marchande du
Canada, modifiée 9-10, Elisabeth II, Chapitre 32, article 33. Il serait
rédigé comme suit:

«6) Lorsqu’il est allégué qu’une responsabilité civile a été
encourue sous I’Article 743 par la personne ou les personnes
visées a l’alinéa a) ou a I’alinéa b) du paragraphe 4 du présent
Article...

C’est-3-dire le propriétaire du navire ou le propriétaire du
polluant...

et lorsque la responsabilité de cette personne ou de ces
personnes est limitée sous 1’Article C de ce paragraphe 4, et
que plusieurs réclamations sont faites ou appréhendées
relativement a cette responsabilité un juge de la Cour Fédéral
peut,...

Ici j’ai modifié le texte. Le premier texte disait: «un juge de la
Cour de I’échiquiery. Nous avons maintenant une Cour fédérale qui
remplace la Cour de I’échiquier,

... un juge de la Cour Fédérale peut, a la requéte de cette ou
ces personnes fixer le montant de la responsabilité et répartir
ce montant proportionnellement entre les différents récla-
mants; ce juge peut arréter toutes procédures pendantes
devant une cour relativement a la méme affaire et procéder
de la fagon et sous réserve des réglements que la cour juge
convenables, pour rendre les personnes intéressées parties aux
procédures, pour exclure tous réclamants qui ne se présentent
pas dans un certain délai, pour exiger des garanties de la ou
des personnes visées a l’alinéa a) ou b) du paragraphe 4 du
présent Article et quant au paiement des frais.
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La cour a adopté des régles pratiques qui régissent la procédure,
et ces régles sont appliquées constamment par les tribunaux dans
les actions en limitation de responsabilité, engagées en vertu de
l’autre partie de la loi. J’ai ajouté les dispositions suivantes:

En répartissant selon le présent Article le montant auquel a
été fixé la responsabilité de la ou des personnes visées a
P’alinéa a) ou b) du paragraphe 4 du présent Article, la cour
peut, compte tenu de toutes réclamations qui peuvent
subséquemment étre établies devant un tribunal hors du
Canada relativement a cette responsabilité remettre a plus
tard la répartition de la partie du montant qu’elle estime
appropriée».

Cette disposition est tirée d’une modification de I’article 658,
promulguée dans 13-14, Elisabeth II, chapitre 39, article 34,
paragraphe (2). Je crois que cette disposition spéciale est importante
et peut avoir, au moins partiellement, une certaine utilité dans le cas
d’un accident ou d’un déversement de polluant survenant dans les
eaux contigués des Etats-Unis et du Canada, dans les Grands lacs,
par exemple. Le propriétaire du navire aura di en vertu de la loi
américaine équivalente déposer un montant égal au montant de sa
responsabilité limitée qui, soit dit en passant, est a peu prés la méme
qu’au Canada. Si on réclame une indemnisation des deux cotés de la
frontiére, la cour pourra suspendre les versements de la caisse
canadienne jusqu’a ce qu’on sache ce qu’il en est des réclamations
américaines et quels sont la les montants en cause.

Je dis que j’ai préparé ces modifications non sans quelque
hésitation, car je ne me tiens pas pour un expert en rédaction de
lois, et je sais qu’il y a dans votre comité des personnes sans doute
plus compétentes que moi. Je ne prétends pas non plus qu’il serait
impossible d’améliorer mon texte, mais je le soumets respectueuse-
ment a votre étude.

Une autre modification que je propose se fonde sur le paragraphe
5 de Tlarticle 5 de la Convention de Bruxelles, auquel je me suis
référé lors de la précédente audience. Je vous faisais remarquer que
le ministre des Transports, lorsque le Bill a été présenté en troisiéme
lecture a la Chambre des communes, avait dit que le Gouvernement
marcherait de pair avec la Convention dans toute la mesure du
possible.

Dans la Convention, il y a une disposition prévoyant que si le
propriétaire d’un navire aprés un déversement de polluants engage
des dépenses afin de remédier au gichis, si vous me permettez cette
expression, ou s’il fait des versements a des personnes ayant subi des
dommages du fait du déversement, ce propriétaire prend la place de
la personne indemnisée par lui et peut demander des indemnités a
prélever sur son propre dépdt et avoir part a la répartition de ce
fonds au méme titre que les autres demandeurs.

Somme toute, le propriétaire ne récupérera pas tout ce qu’il a
distribué lui-méme, mais il aura sa part dans la répartition de son
propre fonds, en méme temps que tous les autres demandeurs qui
n’ont rien regu.

On veut ainsi encourager le propriétaire ou son assureur a faire
immediatement ce qu’il faut pour remédier autant que possible a la
situation aprés un déversement de polluants par un navire.

Si le propriétaire n’était pas encouragé dans ce sens et s’il se
rendait compte que quoi qu’il fasse, il perdrait tout le fonds déposé,
a moins de réussir a supprimer complétement la pollution, je dirais
qu’il serait plutdt porté a ne rien faire lui-méme.

Mon ami, M. Macgilliviay me parlait d’un accident survenu
récemment sur la cdte de Gaspé. A la suite d’un déversement de
polluant, le propriétaire du polluant a fait immédiatement le
nécessaire et le nettoyage a été terminé avant méme que le rapport
sur le déversement parvienne a Ottawa.

Je le répéte donc, il faudrait que le propriétaire soit encouragé a
agir lui-méme.

J’ai rédigé une autre modification destinée a prévoir ce cas. Elle
suit de trés prés la rédaction du paragraphe de la Convention dont
j’ai parlé plus tdt, a savoir le paragraphe 5 de larticle 5.

Soit dit en passant, la Convention est reproduite dans la
déclaration que j’ai faite devant le comité de la Chambre, ou y est
annexée, et on I’a distribuée lors de ’audience précédente.

La modification deviendrait le paragraphe (7) s’ajoutant a
Particle 744 et serait rédigé ainsi, et je cite:

«7) Si, avant la distribution du fonds la ou les personnes
visées a I’alinéa a) ou b) du paragraphe 4 de cet Article, leurs
préposés ou mandataires, ou toute personne qui leur fournit
’assurance ou autre preuve de solvabilité ont, a la suite du
déversement de polluants dans des eaux auxquelles la
présente Partie s’applique, versé une indemnité pour la perte
ou les dommage réels subis par ceux auxquels référe I’alinéa
d) du paragraphe 1 de ’article 743, cette ou ces personnes
sont subrogées a concurrence du montant qu’elles ont payé
aux droits que la personne indemnisée aurait eus aux termes
de I’Article 743; pour autant qu’ils soient raisonables les frais
et dépenses encourus et les sacrifices consentis volon-
tairement par la ou les personnes visées a ’alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article aux fins d’éviter ou de
réduire une pollution lui conférent sur le fonds des droits
équivalents a ceux des autres créanciers si ces frais et
dépenses ont été relatifs a4 toutes mesures autorisées par le
gouverneur en conseil.»

J’ai eu I'occasion d’en parler avec M. Macgillivray et il m’a dit
que c’était en fait I’intention du Bill. Il m’a renvoyé a I’alinéa ¢) du
paragraphe (1) de I’article 743 qui dit:

Lorsque la ou les personnes visées a I’alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article aprés le déversement d’un
polluant dans des eaux auxquelles la présente Partie s’ap-
plique, . . .

En d’autres termes, le propriétaire serait responsable de tous les
frais et dépenses encourus par quiconque, relativement a toutes
mesures autorisées par le gouverneur en conseil. Mais laissez-mpoi dire
respectueusement que je n’arrive pas a voir comment cette dispo-
sition s’applique aux dépenses encourues par le propriétaire lui-
méme. Je me rends compte que les dépenses d’un tiers sont
couvertes, mais mon avis est qu’il ne ressort pas clairement que le
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propriétaire est visé et peut réclamer contre lui-méme ou contre son
propre fonds. On s’en était rendu compte au moment ou la
Convention était rédigée en 1969; je peux dire que pratiquement
tous les pays maritimes du monde étaient représentés et les meilleurs
experts en droit étaient présents. On a estimé nécessaire d’ajouter
une disposition spéciale a ce sujet.

La modification suivante que je demanderais d’ajouter encore a
Particle 744 sous la forme d’un paragraphe (8) se trouve a la page 2.
La encore, je me suis inspiré de la Convention ol on la trouve au
paragraphe (1) de ’article 6. La voici:

«8) Lorsque la ou les personnes visées a I'alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article . ..

C’est a dire le propriétaire du navire ou le propriétaire du polluant
déversé du navire . . .

aprés le déversement d’un polluant dans des eaux auxquelles
la présente Partie s’applique, constituent un fonds en
application du paragraphe 6 du présent Article et sont en
droit de limiter leur responsabilité,

a) Aucun droit 4 indemnisation sous l’alinéa c) ou d) du
paragraphe 1 de larticle 743 né du déversement d’un
polluant dans des eaux auxquelles la présente Partie s’ap-
plique ne peut &tre exercé sur d’autres biens de cette ou ces
personnes.

En d’autres termes, le propriétaire a reconnu sa responsabilité et
il a versé au tribunal le fonds couvrant sa responsabilité limitée, et
nous disons qu’en ce cas, il est raisonnable et équitable de ne pas
saisir ses autres biens. C’est, si je peux reprendre les termes employés
a l'audience précédente, un réajustement de la loi telle qu’elle est
actuellement.

L’alinéa b) est naturellement un corollaire et découle de ces
considérations. Le voici:

b) La cour ordonnera la libération du navire ou autre bien
appartenant a cette ou ces personnes, saisi a la suite d’une
demande en réparations pour leurs frais et dépenses et pour la
perte ou les dommages réels auxquels il est référé a I’Article
743 causés par le méme événement, et agira de méme a
I’égard de toute caution ou autre garantie déposée en vue
d’éviter une telle saisie.

Aprés un accident, on peut trés bien saisir un navire. comme
garantie contre les réclamations de ceux qui en ont a faire, mais une
fois que le propriétaire a versé son dépot et que I’on a reconnu son
droit a une responsabilité limitée, le tribunal devrait permettre la
levée de la saisie. Encore une fois, ce n’est qu’une question de
procédure que ’on a estimé devoir étre spécifiée au moment de la
rédaction de la Convention.

J’en viens maintenant a une autre modification extrémement
importante, surtout pour les associations que je représente ici
devant vous. Je veux parler des associations de cautionnement
assurant les propriétaires de navires contre les dommages résultant
de la pollution, dans la limite de leur responsabilité. Comme je I’ai
déclaré plus tdt, ces associations sont pratiquement les seuls
assureurs dans le monde qui pratiquent ce genre d’assurance.
Comme vous le savez bien, le Canada dépend entiérement de
I’étranger pour le transport maritime de ses importations et de ses
exportations, et les navires étrangers venant ici n’ont aucun bien au
Canada, dans la plupart des cas. Pour se conformer i la loi, en ce qui

concerne leur responsabilité financiére, ils doivent présenter un
certificat d’assurance qui, a son tour, sera un certificat délivré par les
associations P. et I. (de Protection et d’Indemnité). Ce sont donc en
fait les assureurs qui régleront les réclamations; ce sont eux qui
verseront le dépdt couvrant la responsabilité limitée du propriétaire,
et par conséquent, nous estimons trés important, ou ces assureurs
estiment trés important, qu’ils puissent obtenir pour eux-mémes une
limitation de responsabilité et puissent faire un dépdt en consé-
quence. De la sorte ils seraient exemptés de toute responsabilité
ultérieure, que le propriétaire du navire puisse, ou non, limiter sa
propre responsabilité. Autrement dit, et je crois que c’est ce que la
loi prescrit, tout ce que ’on demande d’un assureur ou d’un garant,
est de déposer une garantie couvrant la responsabilité limitée du
propriétaire du navire, et c’est tout ce que ’on doit pouvoir exiger
de P’assureur ou du garant. Par conséquent, comme on I’a fait a la
Convention de Bruxelles, nous proposons que I’assureur puisse faire
directement tout ce que le propriétaire peut faire lui-méme,
c’est-a-dire se présenter au tribunal et dire: «Je suis prét a déposer le
fonds limité, le voici; voulez-vous répartir ce fonds entre tous les
demandeurs? ».

Comme vous le savez, en vertu de Il’article 745 de la loi,
I’assureur peut-étre poursuivi personnellement en justice par le
demandeur, en raison de la garantie donnée par l’assureur, et il
semble logique que s’il peut étre poursuivi personnellement, il puisse
aussi présenter les mémes défenses que celles que le propriétaire
aurait pu présenter §’il avait été poursuivi lui-méme, a savoir les
défenses insérées dans D’article 744 par la modification de la
Chambre des communes, a savoir la guerre, la guerre civile,
insurrection, un cas de force majeure, comme un phénomene
naturel exceptionnel, inévitable et irrésistible, un acte ou une
omission faits dans l'intention de nuire par une personne autre
qu’une personne dont le propriétaire est légalement responsable, la
négligence ou l’action ou omission nuisibles de toute personne ou
gouvernement en ce qui concerne I'installation ou I’entretien des
phares ou de toute autre aide a la navigation.

En bref, le garant ne devrait pas &tre plus mal placé que la
personne en faveur de qui il se porte garant, et c’est le but de la
modification que je propose d’ajouter a larticle 745, a la fin du
paragraphe (2). irlle est modelée sur le paragraphe 8 de ’article 7
de la Convention et elle se présenterait ainsi:

Dans tel cas, le Défendeur . . .

C’est-a-dire I’assureur ou le garant

peut, qu’il y est eu ou non faute ou complicité réelle du
propriétaire du navire ou des propriétaires du polluant tel que
décrit a l’alinéa a) ou b) du paragraphe 1 du présent Article,
se prévaloir des limites de responsabilité prévues au para-
graphe 4 de I’Article 744. Le Défendeur peut en outre se
prévaloir des moyens de défense que le propriétaire du navire
ou le propriétaire du polluant aurait invoqués en vertu du
paragraphe 1 de I’Article 744. Le Défendeur peut par surcroit
se prévaloir du fait que les dommages par pollution résultent
d’une faute intentionnelle du propriétaire du navire lui-méme
ou du propriétaire du polluant, mais il ne peut se prévaloir
d’aucun des autres moyens de défense qu’il aurait pu étre
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fondé & invoquer dans une action intentée par le propriétaire
du navire ou le propriétaire du polluant.

T’ai expliqué au comité de la Chambre que la seule défense laissée
i lassureur en vertu de cette provision serait, par exemple, le
sabordage du bateau par le propriétaire:

Le Défendeur peut dans tous les cas obliger le propriétaire du
navire ou le propriétaire du polluant ou les deux selon le cas a
se joindre a la procédure.

En d’autres termes, bien que [Iassureur puisse limiter sa
responsabilité et ne payer que le montant qu’il a versé en garantie,
les demandeurs pourront néanmoins continuer leurs poursuites
contre le propriétaire lui-méme, si ce propriétaire n’a pas le droit de
limiter sa responsabilité.

Le sénateur Rattenbury: Une action distincte de celle contre
’assureur?

M. Brisset: Une action distincte, ou simplement les demandeurs
seraient remboursés par la caisse créée en vertu de la loi, que nous
appelons la caisse de pollution, ou par la caisse volontaire établie par
les sociétés pétroliéres, connue sous le nom de Crystal, ou par la
caisse internationale créée en vertu de la Convention dont j’ai parlé
plus tot.

Le sénateur Langlois: Mais si le propriétaire du navire est le
méme que le propriétaire du polluant, ce serait la méme action en
justice?

M. Brisset: Ce serait la méme action, mais le garant ou ’assureur
se libérerait par le paiement du montant de sa responsabilité limitée.

Je voudrais attirer I’attention des honorables sénateurs sur un
probléme qui peut se présenter ici. Il y a une loi semblable aux
Etats-Unis et le propriétaire du navire doit verser une garantie au
Gouvernement ou a la Commission fédérale de la marine, atteignant
le montant de sa responsabilité limitée, C’est fait dans la plupart des
cas, comme cela se fera au Canada, au moyen d’un certificat
d’assurance délivré par des assureurs de 1’Association P. et L Des
ententes ont été conclues avec le groupe de Londres de I’ Association
P. et L a propos de ce certificat et il est maintenant accepté.

Aux Etats-Unis, lorsqu’un propriétaire a une flotte importante,
c’est la protique de la Commission de la marine d’accepter un
certificat d’un montant correspondant i la responsabilité limitée du
plus grand navire de la flotte. Si I’on suivait la méme pratique ici et
si un navire plus petit était impliqué dans un accident, il ne
conviendrait pas de tenir le garant responsable pour un montant
supérieur a la responsabilité du navire plus petit, uniquement parce
qu’il adéposé une garantie basée sur la responsabilité limitée du plus
grand bateau de la flotte.

Néanmoins, on s’occupera trés probablement de ces problémes
au moment de la publication du réglement, lorsqu’on reverra et
discutera les aspects pratiques de toute cette affaire.

La modification suivante est le paragraphe (3), 4 ajouter a

Particle 745, Elle est fondée sur Particle 5 du paragraphe 11 de la
Convention:

s :
«L’assureur ou toute personne dont émane la garantie

financiére peut constituer un fonds conformément au para-
graphe 6 de I’Article 744 aux mémes conditions et avec les
mémes effets que si le fonds était constitué par la ou les

personnes auxquelles on y référe, Un tel fonds peut &tre
constitué méme en cas de faute ou complicité réelle de cette
ou ces personnes mais la constitution ne porte pas atteinte,
dans ce cas, aux droits qu’ont les victimes vis-a-vis de cette ou
ces personnes.,»

Jen ai déja parlé. Bien que je n’aie pas présenté ces modifica-
tions au ministére intéressé, je dois dire que je les ai préparées avec
hite, j’ai eu ’occasion d’avoir avec M. Macgillivray un entretien sans
aucun caractére officiel au sujet de ce que je comptais proposer. M.
Macgillivray a une longue expérience de ces questions. Il a assisté a
de nombreuses réunions intemationales, et j’espére ne pas le froisser
si je dis que si je le poussais suffisamment, je crois qu’il admettrait
que certaines de ces modifications devraient vraiment &tre insérées
dans la loi pour y mettre de ’ordre,

Le sénateur Burchill: Ces propositions ont-elles été présentées au
comité de la Chambre?

M. Brisset: Les principes ont été soumis au comité de la
Chambre, mais je n’avais pas encore rédigé les modifications comme
je Iai fait maintenant. Le principe a été expliqué, mais je me rends
compte que du point de vue du droit maritime, les principes sont un
peu techniques, Néanmoins on n’en a pas tenu compte. Seules des
modifications de fond ont été apportées par le comité de la
Chambre.

Le sénateur Hollett: Qu’entendez-vous lorsque vous parlez du
point de vue du droit maritime?

M. Brisset: Ce 3 quoi je pense, c’est que cette procédure et cette
limitation ne se trouvent que dans le droit maritime. Vous ne
trouverez aucune procédure de ce genre ni dans le droit civil ni dans
le droit coutumier. C’est une spécialité du droit maritime.

Le Président suppléant: Avant de passer aux questions, il peut
étre préférable d’entendre les remarques de M. Macgillivray qui est a
la téte de la direction des réglements maritimes du ministére des
Transports.

M. Brisset: Il y a une autre remarque que je voudrais faire, Elle
touche un probléme auquel malheureusement je ne puis offrir
actuellement aucune solution. J’en ai parlé au comité de la Chambre.
Jai dit que P'un des points qui auraient besoin d’&tre élucidés, était
le cas d’un déversement de polluant dans les eaux internationales des
Grands lacs, sur les cdtes est et ouest du Canada, si ce déversement
cause la pollution des eaux cotiéres et du Canada et des Etats-Unis.

Actuellement il n’y a aucune disposition de réciprocité dans la
loi telle qu’elle est, qui permette de régler un cas semblable, et nous
disons qu’il devrait y avoir des accords entre les deux gouvernements
de fagon qu’il n’y ait qu’une seule caisse a la disposition des
demandeurs des deux cdtés de la frontiére. Autrement il faudrait
deux caisses de la méme importance, uniquement parce que
P’accident a eu lieu dans ces eaux plutdt que, disons, dans le bas
Saint-Laurent.

1l ne faudrait pas oublier que les compagnies ne peuvent assurer
que jusqu’a un certain montant, Elles ne dépassent pas 14 millions
de dollars, et si les assureurs devaient déposer aux Etats-Unis une
garantie atteignant ce chiffre, et une autre semblable au Canada, on
voit facilement que leurs :espongabilités seraient le double de ce
qu’ils peuvent assurer, En fait les Etats-Unis ont pris les devants, Ils
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exigent maintenant des certificats d’assurance de tous les navires
allant dans des ports américains et les assureurs ne pensent pas
pouvoir offrir le méme service aux navires se rendant au Canada, s’ils
ont déji fourni un certificat au gouvernement des Etats-Unis.
Autrement ils engageraient leur responsabilité pour un montant
double de leur couverture financiére. La conclusion d’accords entre
les deux gouvernements est donc d’une extréme importance, afin
que leurs assureurs puissent offrir aux navires canadiens le certificat
requis par la loi.

Je dois dire que les assureurs sont trés inquiets a ce sujet. J’ai de
nouveau recu avant-hier, par Télex, du groupe de Londres, une
communication me signalant précisément cette difficulté et me
demandant d’en informer votre comité, Si I'on veut faire quelque
chose, il faut le faire sans tarder, On éviterait ainsi une situation qui
serait créée dans le cas de navires étrangers allant aux Ftats-Unis par
les eaux internationales aprés une escale chez nous et ne pourraient
rien obtenir de leurs assureurs pour satisfaire aux prescriptions de la
loi.

Taccepterais volontiers de répondre a des questions, monsieur le
président,

Le président suppléant: Je vous remercie, monsieur Brisset. Je
crois que le sénateur Langlois veut poser une question.

Le sénateur Langlois: Monsieur le président, il ne s’agit pas
d’une question a M. Brisset. Je veux simplement faire remarquer
qu’étant donné que les modifications de M. Brisset sont basées sur la
Convention de 1969, M. Macgillivray, lorsqu’il présentera ses
remarques, devrait renseigner le Comité sur la participation du
Canada 3 la Convention internationale, Le Canada s’est-il engagé
jusqu’d un certain point? Quelle sera la position officielle du
gouvernement en face de ces deux modifications importantes?

Le sénateur Rattenbury: Ftant donné les derniéres remar-
ques de M, Brisset, j’aimerais un peu plus de détails., Est-ce que les
assureurs P, et L ont une liste noire, ou une liste des navires qu’ils
accepteraient d’assurer? Pourraient-ils exiger des primes plus éle-
vées?

M. Brisset: Oui, en certains cas. Se fondant sur ce que 1’on sait
d’un propriétaire de navire, il peut y avoir des conditions spéciales et
elles peuvent comprendre une prime plus élevée.

Le sénateur Rattenbury: Mais étant donné votre déclaration
que vous étre les seuls assureurs au monde assurant contre ce genre
d’accident ou de tragédie, y a-t-il des propriétaires de navire que
vous refusez d’assurer?

M. Brisset: Je crains bien de n’étre pas capable de répondre a
cette question, Je ne crois pas qu’il puisse en étre ainsi si le navire a
passé les inspections requises par la société de classement ou les
inspections du gouvernement, comme les inspections que doivent
subir les vapeurs au Canada, La protection est accordée, pourvu
naturellement que le propriétaire paie la prime; s’il ne le fait pas, il
ne sera pas assuré, cela va sans dire,

Le sénateur Flynn: Doit-on conclure qu’il se peut, que des
assureurs n’acceptent pas de couvrir le genre de responsabilité décrit
par la loi?

M. Brisset: Ils ne sont pas disposés a fournir le certificat
d’assurance exigé par la présente loi §’ils ont déja fourni un certificat
au gouvernement des Etats-Unis, Dans le cas d’un grand bateau avec
une limite de responsabilité de 14 millions de dollars, les assureurs
auront déja remis un certificat d’assurance au gouvernement des
Etats-Unis, en vertu duquel ils sont directement responsables jusqu’a
un montant de 14 millions de dollars, et c’est toute la couverture
qu’ils peuvent offrir,

Le sénateur Flynn: Actuellement ils ne s’engageraient pas plus?

M. Brisset: Non. La question est réglée par la Convention de
Bruxelles qui prévoit que I’assureur ne délivrera qu’un certificat, ou
une garantie, On pourrait 'obtenir dans tous les pays qui ont ratifié
la Convention.

Le sénateur Langlois: Monsieur le président, ceci me fait
penser A un autre point dont j’aimerais que M. Macgillivray nous
parle lorsqu’il présentera ses remarques au sujet des modifications en
question, Le Canada a-t-il essayé d’obtenir une certaine réciprocité
de la part des Etats-Unis, tenant compte des points soulevés par M.
Brisset?

Autrement dit, si nous adoptons une disposition selon laquelle
nos tribunaux dans la détermination de la limitation de responsa-
bilité d’un propriétaire de navire ou d’un propriétaire de polluant,
tiendraient compte des réclamations faites en dehors du Canada,
nous devrions avoir une loi prévoyant le cas d’autres pays intéressés,
tel que les Etats-Unis dans le cas cité par M, Brisset d’un polluant
déversé dans les Grands lacs.

Je voudrais savoir si le gouvernement canadien a déja fait des
ouvertures a Washington dans ce sens?

Le président suppléant: Etant donné que M. Brisset a proposé
plusieurs modifications, plutot longues et importantes, nous pour-
rions maintenant entendre M, Macgilliviay qui, dans sa réponse,
pourrait tenir compte des points soulevés par le sénateur Langlois.

Le sénateur Flynn: Il vaudrait mieux voir, avant de continuer, si
d’autres témoins appuient le point de vue de M. Brisset.

Le sénateur Langlois: Je sais que M. Macgillivray est toujours
prét a répondre a des questions de ce genre et je pense qu’en toute
justice nous devrions lui donner I'occasion de prendre la parole.

Le président suppléant: En ce cas, nous devrions continuer
l'audition des autres témoins et ensuite passer aux questions.

Le sénateur Kinley: Monsieur le président, puis-je poser une
question a M. Macgillivray ? La Convention internationale pour la
prévention de la pollution de la mer par les hydrocarbures, de 1954,
est-elle en vigueur ?

M. Macgillivray, directeur, direction des réglements de la marine,
Ministére des Transports: Oui, monsieur.

Le sénateur Kinley: Elle se rapporte surtout a nos péches de
Pintérieur, les pétroliers ne sont pas visés. N’est-il pas vrai que la
Convention comporte des exceptions?
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M. Macgillivray: Non, monsieur.
Le sénateur Kinley: La voici pourtant, 1’article IV stipule:

(1) L’article III de la présente Convention ne s’appliquera pas:
(a) au rejet d’hydrocarbures ou de tout mélange d’hydro-
carbures effectué par un navire pour assurer sa sécurité, éviter
une avarie au navire ou a la cargaison, ou sauver des vies
humaines en mer; ou

(b) au déversement d’hydrocarbures ou de mélanges d’hydro-
carbures provenant d’une avarie ou d’une fuite impossible a
éviter, si toutes les précautions raisonnables ont été prises
aprés 1’avarie ou la découverte de la fuite pour empécher ou
réduire ce déversement;

Il y a cette exception.

M. Macgillivray: Non. La Convention a été modifiée a deux
reprises depuis 1954. Actuellement, a la suite de la derniére modifi-
cation, tout déversement d’huile de n’importe quelle sorte par un
navire, sera interdit sauf s’il s’agit de sauver des vies en mer.

Le sénateur Kinley: Est-ce une modification de la Convention?
M. Macgillivray: Oui monsieur, il y a eu deux modifications.

Le sénateur Kinley: Quelqu’un 3 la Chambre des communes a dit
que la Convention ne s’appliquait que dans la limite des 12 milles; la
Convention dit 100 milles.

M. Macgilliviay: Oui, la Convention s’applique aux navires
canadiens dans le monde entier, mais nous ne pouvons en assurer
I'observation que dans la limite des 12 milles. Lorsqu’il y a une
infraction en dehors de la mer territoriale, c’est au pays d’im-
matriculation qu’il appartient de faire les poursuites.

Le sénateur Kinley: Nous avons maintenant une trés petite
marine marchande. Je crois que M. Brisset nous a dit que toute
Passurance était faite par un groupe de sociétés, 2 Londres ou en
France. Je crois qu’il a dit qu’il n’y avait pas de société aux
Etats-Unis, ni ici, qui accepte ces responsabilités, je I’ai d’ailleurs
expérimenté moi-méme, Est-ce vrai?

M. Macgillivray: Je suis d’accord avec M. Brisset. Il est pratique-
ment impossible de s’assurer prés de nombreux organismes, contre
ce genre de risque, sauf prés de 1’Association Protection et Indemnité
dont il parle.

Le sénateur Kinley: Y a-t-il des compagnies telle que la Lloyds,
visées spécialement dans les lois du Canada?

M. Macgillivray: Je ne le pense pas, sénateur.

Le sénateur Kinley: En étes-vous siir? '

M. Macgillivray: C’est une question qu’il vaudrait peut-&tre
mieux adresser a M., Brisset. Il est plus au courant,

M. Brisset: Si 'on me permet de répondre & cette question, je
peux dire que les associations P. et L, le groupe de Londres et les
autres, ont des ententes de réassurance, sur une base mondiale, avec
des assureurs dans le monde entier, y compris la Lloyds: en France,
en Allemagne, aux Etats-Unis, au Canada et ainsi de suite. Dans leurs
contrats de réassurance elles s’efforcent d’obtenir le maximum sur
une base mondiale, mais il y a une limite aux obligations que les

assurances acceptent, et 'excédent est a la charge des associations
Pet L, i

Le sénateur Kinley: Ont-elles un monopole au Canada, sans
concurrence?

M. Brisset: Je ne sais si on peut parler de monopole. Elles sont
les seules a offrir le genre de services sollicités par les propriétaires
de navires. Personne d’autre n’offre le service que les associations
P. et L offrent aux propriétaires de navires. Elles ont des
correspondants, des experts dans toutes les parties du monde, qui les
représentent et viennent en aide aux propriétaires de navires. C’est le
seul organisme existant avec de pareils services. Personne n’a pu
jusqu’a présent offrir le méme genre de service,

Le sénateur Kinley: Il semble que I'organisme fonctionne si bien
qu’il peut continuer sans beaucoup d’interventions étrangéres.

M. Brisset: Il ne faudrait pas oublier que les associations opérent
sur une base mutuelle.

Le sénateur Kinley: Oui.

M. Brisset: C’est en fait une entente de tous les propriétaires de
navires du monde en vue de s’assurer mutuellement.

Le sénateur Kinley: Il semble qu’ils tardent beaucoup dans leurs
paiements et la question des intéréts en prend de I'importance. Il me
semble qu’ils devraient moins retarder leurs versements,

M. Brisset: Sauf votre respect, je ne suis pas d’accord, aprés avoir
réglé tant de réclamations dans I’année. Je peux vous assurer qu’il
n’y a 13 aucun probléme, La Banque d’Angleterre donne I’impression
de tenir a fournir rapidement les fonds, méme s’il s’agit de dollars,
lorsqu’il faut régler des réclamations a la suite d’accidents en mer. Je
les ai trouvés, au contraire, trés prompts.

Le sénateur Kinley: Y a-t-il eu, a la suite de cette convention, des
changements dans les eaux intérieures, en ce qui concerne les
bateaux a moteur, et ce genre de choses, bateaux d’un certain
tonnage, capitainerie et pilotes ? Est-ce toujours la méme chose ?

M. Macgillivray: Il n’y a pas de vrai changement, sénateur.
Actuellement et jusqu’a I’adoption des derniéres modifications de la
Convention, on tolére quelques déversements minimes.

Le sénateur Kinley: Oui.

M. Macgillivray: Mais sous le nouveau régime, il sera interdit de
rejeter quoi que ce soit a I’eau,

Le sénateur Langlois: Monsieur le président, je ne posais pas une
question, Je voulais simplement rappeler a M. Brisset que , pour
répondre sans restriction au sujet du monopole d’assurance P, et L,
il devait insister sur le caractére mutuel de cette assurance
protégeant contre les indemnités a verser. Il I'a fait, Je n’ai plus de
question a lui poser.
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Le président: Merci, monsieur Brisset.

Messieurs les sénateurs, nous allons entendre maintenant M.
Lewtas, conseiller juridique représentant la Petroleum Association
for Conservation of Environment—Imperial Oil.

M. Lewtas a suggéré que l'on distribue le texte du dossier
présenté par la Petroleum Association for Conservation of Envi-
ronment. Je ne crois pas que nous ayons assez d’exemplaires pour
tous les membres.

M. J.L. Lewtas, Q.C., Avocat, Petroleum Association for Conser-
vation of Environment—Imperial Oil: M. le président, messieurs les
sénateurs, je tiens a préciser avant tout que je ne représente
officiellement ici que la compagnie Imperial Oil Ltd. Je me suis
effectivement présenté a lautre comité au nom de la Petroleum
Association for Conservation of Environment, que I'on appelle plus
briévement PACE; cette association a été créée par des membres des
principales compagnies pétroliéres canadiennes dans le but de
s’occuper des problémes touchant I'environnement et communs a
cette industrie., La raison pour laquelle je represente officiellement
Imperial Oil Limited est la suivante: PACE, comme toutes les
associations de ce genre, j’imagine, n’était pas assez souple pour
suivre le calendrier trés serré de ce bill . . .

Le sénateur Flynn: Pour garder le pas.

M. Lewtas: C’est cela. Ils n’ont pas pu organiser les réunions
nécessaires et tout ce qu’il fallait pour réaliser un dossier collectif.

Le document a couverture bleue qui a été distribué a messieurs
les sénateurs est une copie du dossier présenté a 'autre comité, ou
nous exposons nos idées sur le bill. Les membres du comité seront
satisfaits d’apprendre que je n’ai pas lintention de m’étendre
la-dessus a nouveau. Il vous a été remis simplement pour faciliter les
choses et a titre d’information, a la demande du président de la
PACE.

En fait, au lieu d’analyser en détail le bill lni-méme et notre
attitude a son égard, j’ai lintention de ne m’occuper que de deux
clauses qu’il nous semble urgent de modifier en vue de donner au
bill toute la portée qu’on lui attribue.

~ Pour rendre néanmoins compréhensible ce que jai a dire
aujourd’hui, il sera nécessaire avant tout d’examiner briévement les
fondements du bill et ceux de I'attitude qu’/mperial Oil et d’autres
compagnies pétroli€res ont prise a son égard,

Je dois dire que les membres de la PACE n’ont pas manifesté une
opposition radicale au bill lorsqu’ils se sont présentés devant I'autre
comité, Depuis longtemps, toutes ces compagnies sont conscientes
de I'importance du contrdle de la pollution comme élément entrant
en ligne de compte dans le prix de revient de leur entreprise. Elles
reconnaissent que le probléme que ce bill essaie de résoudre est un
probléme de pollution, et elles admettent qu’elles doivent y assumer
leur part de responsabilité en en subissant le coiit.

Je dois soungner aussi que, bien que, de par leur nature méme,
les compagnies pétroliéres tendent a étre associées avec la marine
marchande sous de nombreux rapports, elles ne se présentent devant
ce comité qu’exclusivement en qualité de propriétaires de cargaisons
transportées dans des navires dont la propriété et Iexploitation
reviennent a d’autres personnes.

Cela ne diminue en rien I'importance des commentaires que les
compagnies pétroliéres ont a faire sur ce bill, parce que c’est

précisément dans les clauses qui touchent les propriétaires de
cargaisons que ce bill est le plus radical et le plus avant-gardiste. Car
il s’agit en effet du premier bill qui rend un propriétaire de cargaison
responsable des dommages subis par des tiers.

Monsieur le président, j’aimerais souligner le caractére vraiment
radical de ce concept. Historiquement, comme chacun sait, si 'on
voulait faire transporter des marchandises d’un point A a un point
B, on les remettait a3 une compagnie de chemins de fer, 4 un
transporteur routier, 3 une compagnie aérienne ou encore a une
compagnie de navigation; on payait le fret, et a partir de ce
moment-13, le transporteur en était responsable. S’il advenait que
quelque dommage soit subi par quiconque au cours du transit, c’est
le transporteur que cela regardait et c’est compréhensible évidem-
ment, puisque c’est son métier; il exerce un controle absolu sur le
transport. Au moment ou on lui remettait les marchandises, on lui
donnait tout contrdle sur elles et sur le transport.

En P’occurrence, bien str, il s’agit pour lui de couvrir le risque, et
il inclut le montant de I'assurance dans le fret ou le prix de location
qu’il demande. Ce systéme a été en vigueur trés longtemps et a bien
fonctionné,

Le bill en question veut modifier tout ceci dans le cas de
dommages causés par la pollution attribuable aux navires dans les
eaux canadiennes. Pour la premiére fois, ce n’est pas seulement le
propriétaire du navire qui est responsable, mais aussi celui de la
cargaison.

Monsieur le président, nous ne faisons aucune objection de prin-
cipe quant a la responsibilité des propriétaires de cargaisons. Encore
une fois, c’est un probléme de pollution, et nous nous y reconnaissons
une certaine part de responsabilité. Toutefois, pour déterminer la
facon dont les compagnies pétroliéres devraient &tre impliquées, il
nous faut porter un regard critique sur les clauses d’application
du présent bill. Je vais m’en tenir en gros aux articles 744 et 745, et
je crois qu’il serait utile, et méme nécessaire, en vue de faire
comprendre notre probléme, que je résume ce que dit le bill au sujet
de la responsabilité des propriétaires de cargaisons.

En ce qui concerne les personnes qui ont subi des dommages a la
suite de ce genre de pollution, le bill propose deux niveaux de
responsabilité. Suivant le premier, le propriétaire du navire et celui
de la cargaison seront totalement responsables des dommages et ils
le seront conjointement et solidairement. Toujours a ce méme
niveau, toutefois, le bill impose un plafond de responsabilité et, ce
faisant, invoque la loi maritime traditionnelle selon laquelle un
propriétaire de navire peut limiter sa responsabilité en certaines
circonstances. De sorte qu’a ce premier niveau de responsabilité ou
le propriétaire de cargaison et le propriétaire de navire sont
responsables en totalité conjointement et solidairement, la respon-
sabilité maximale s’éléve a 134 dollars par tonneau jusqu’a concur-
rence de 14 millions de dollars, De plus, & ce premier niveau de
responsabilité, en vue de s’assurer que tout montant exigé sera
effectivement payé, le bill exige, et avec raison, que le propriétaire
d’un navire entrant dans les eaux canadiennes et celui de toute
cargaison polluante transportée par un navire entrant dans les eaux
canadiennes dépose une preuve suffisante de solvabilité auprés des
autorités concernées.

Ceci constitue le premier niveau de responsabilité,

Le bill va plus loin en imposant un second niveau de respon-
sabilité, la Caisse des réclamations de la pollution maritime, dont le
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fonctionnement est assuré par les contributions des propriétaires de
cargaisons entrant dans les ports canadiens. On peut recourir a cette
caisse pour compenser tous les dommages encourus et qui, pour une
raison ou pour une autre, ne peuvent étre couverts au premier
niveau.

Telle est la portée du bill, Monsieur le président, il s’agit d’un
plan d’ensemble qui devrait offrir toute la protection que le public
exige dans ce domaine.

Devant PPautre comité, notre objection au bill était la suivante:
que Pon pourrait faire valoir notre contribution, c’est-a-dire la
contribution des propriétaires de cargaisons, d’une facon tout aussi
efficace et bien plus équitable si le premier niveau de responsabilité
était abandonné et si toutes nos responsabilités étaient prises et
notre entiére contribution a ces dommages versée au second niveau,
C’est-a-dire d’aprés la Caisse des réclamations de la pollution
maritime,

Devant le comité de I'autre Chambre, nous avons abondamment
motivé cette position, mais deux de nos arguments, je pense, sont de
loin les plus importants et suffisent a Pillustrer. Le premier d’entre
eux avancait que le premier niveau de responsabilité, ou nous nous
trouvons conjointement et solidairement responsables avec le
propriétaire de navire et ceci de facon formelle, n’est tout
simplement pas nécessaire a la protection du public. D’apreés la loi, le
navire doit s’assurer contre cette perte, Il doit fournir la preuve de
cette assurance avant d’étre autorisé a entrer dans les eaux
canadiennes et, en consquence, jusqu’au plafond de responsabilité
P'assureur du propri€taire de navire paiera tous les dommages. Si des
dommages se situent au-dela de ce premier niveau, on peut avoir
recours a la Caisse des réclamations de la pollution maritime.

Notre argument est le suivant: faire du propriétaire de la
cargaison une personne responsable n’augmente pas d’un sou la
protection offerte au public. C’est pourquoi nous affirmons que
faire figurer le propriétaire de la cargaison a ce niveau n’est tout
simplement pas nécessaire,

En second lieu, nous croyons que c’est une erreur de principe, et
la raison en est que si les propriétaires de cargaisons, pour la
premiére fois dans I'histoire, et sans qu’ils soient fautifs, doivent étre
tenus responsables de ces dommages, le bon sens voudrait qu’ils en
soient responsables de fagon proportionnelle; c’est-a-dire que les
contributions de chacun d’eux devraient &tre calculées sur la méme
base que les contributions que I'on suggére de verser a la caisse. Dans
la mesure ou ils introduisent telles marchandises au Canada, ils
devraient &tre taxés la-dessus et faire des contributions appropriées a
la Caisse. Ainsi leur contribution, qui aura un jour ou lautre une
répercussion sur le prix des produits pétroliers au Canada, sera
calculée sur une base d’affaires, alors que, s’ils demeurent respon-
sables au premier niveau seulement, les dommages a payer ne
dépendront pas de Penvergure de leurs affaires au Canada. Ils
dépendront d’un hasard ou d’une coincidence qui feront que tel
jour, alors que les vagues étaient de telle amplitude et le brouillard
de telle épaisseur, il est advenu que leur cargaison ait été transportée
sur tel navire. Nous affirmons que ceci est un principe qui va a
I’encontre du bon sens.

Monsieur le président, telles étaient les deux objections majeures
que nous présentions a Iautre comité, et I’on en trouvera un apercu
dans notre dossier i couverture bleue, pour peu que l'on soit
curieux.

Ces objections avaient pour conclusion que, tout en reconnais-
sant. notre responsabilité, il nous semblait préférable que cette
responsabilité s’exerce dans le cadre de la Caisse, et dans ce cadre
seulement. L’autre comité n’a pas accepté cet argument. Quand
nous lui avons demandé pourquoi, on nous a fait une seule réponse,
a savoir qu’apparemment il y avait quelque vraisemblance a ce que le
propriétaire de cargaisons, s’il était constitué conjointement et
solidairement responsable au premier niveau, se montre de quelque
facon indéfinissable plus circonspect dans le choix des navires qu’il
affréterait, et d’aprés cet argument, I'intérét public serait servi du
fait que des navires de plus gros tonnage sillonneraient nos eaux.

Je n’entrerai pas dans le détail de nos commentaires sur ce point.
Qu’il suffise de dire que c’est ignorer I’aspect pratique du marché
mondial d’affrétement. Cela ne fonctionne malheureusement pas de
cette facon. Toutefois, comme je I’ai dit au début, nous ne sommes
pas ici pour reprendre toute I’argumentation exposée devant I'autre
comité. Nous avons deux arguments d’aprés lesquels le présent bill
devrait étre encore plus remanié si ’on veut qu’il soit appliqué a bon
escient et avec équité tel qu’il a été adopté.

La documentation que vous avez sous les yeux comporte un bref
mémoire que nous avons préparé. Il n’a pas la prétention d’étre un
dossier complet ni une recommandation; c’est tout simplement un
aide-mémoire, et j’y ai ajouté les deux propositions d’amendements
que je vous soumettrai, et c’est avec au moins autant de modestie
que M. Brisset que je vous communique le texte de ces amende-
ments. Je ne vous les soumets pas avec I'idée qu’ils pourraient étre
inclus textuellement dans le statut, mais simplement pour montrer
quelle est notre pensée et quelle en serait la portée.

Monsieur le président, dans le but d’épargner du temps au comité
en lisant ces amendements pour qu’ils soient versés au procés-verbal,
je vous demanderais de bien vouloir faire en sorte qu'ils soient
imprimés en marge du procés-verbal.

Le Président: Etes-vous d’accord, honorables sénateurs?
Des voix: D’accord.

M. Lewtas: Monsieur le président, la premiére recommandation
spécifique peut s’énoncer comme suit: un propriétaire de cargaison
qui doit payer des dommages pour ce genre de pollution devrait
avoir droit 2 un remboursement de la part du propriétaire du navire
qui a transporté la cargaison. J’ai discuté de cette question avec M.
Macgillivray et lui, évidemment, est ici pour parler en son propre
nom; mais quand nous nous sommes séparés, jai eu la nette
impression qu’il croyait que la véritable portée du bill, quand
celui-ci a quitté I'autre comité, consistait a préserver le recours dont
le propriétaire de la cargaison peut se prévaloir contre le propriétaire
du navire. Malheureusement, les termes du statut qui sont censés
viser cela me semblent tout a fait inadéquats. Ces termes figurent au
bas de la page 13 du bill et forment les cinq derniéres lignes du
paragraphe (1) de I'article 744. Ils se lisent comme suit:

et rien dans la présente Partie ne doit étre interprété comme
limitant ou restreignant tout droit de recours qu’une personne
responsable en application de I'article 743 peut avoir contre
une autre personne.

Le probléme qui se pose ici est le suivant: un propﬁét;'ire‘ de
cargaison n’a aucun droit de recours contre un propri¢taire de navire
dans ce type de responsabilité et, en conséquence, si le propriétaire
de cargaison doit acquérir ce droit, il faudrait qu’on le lui donne
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précisément. Le premier amendement que j’ai inclus sous le titre de
Programme A dans I’aidemémoire que je vous ai remis, vise 4 rendre
effectif ce droit de recours.

Le sénateur Burchill: Je vous demande pardon, est-ce que son
contrat ou bien son contrat d’affrétement ne couvrirait pas ce
point?

M. Lewtas: En fait, les contrats d’affrétement couvrent ce point
d’une facon exactement contraire. Jaimerais parler de cela plus
tard, si possible, car je pense que cela entrera mieux dans le contexte
plus tard.

A propos du droit de recours proposé, monsieur le président,
j’aimerais faire les remarques suivantes: en premier lieu, comme je
'ai déja dit, le propriétaire de cargaison a été laissé au premier
niveau de responsabilité dans le seul but de protéger le public, et
ceci en incitant le propriétaire de cargaison a se montrer plus
circonspect dans le choix du navire. Et peut-étre, si vous voulez,
pour qu’il soit plus facile au public de faire valoir les dommages qu'’il
pourrait subir. Cependant, une fois que le propriétaire de cargaison a
effectué le paiement a I'individu qui a subi des dommages, le but de
ce bill est atteint. On en revient alors a des rapports semblables a
ceux qui existaient entre le propriétaire de la cargaison et celui du
navire; et comme je I’ai mentionné au début, les rapports tradition-
nels et historiques entre ces deux parties sont équitables en ce sens
que, une fois que le propriétaire de cargaison a remis son
chargement au transporteur, 1d devrait s’arréter sa responsabilité
dans un voyage qu’il ne controle plus.

Le droit de recours dont nous parlons devrait, de ce point de
vue, étre un droit de recours entiérement indépendant du fait que le
propriétaire du navire soit fautif ou non en causant le préjudice ou
du fait qu’il soit responsable ou non en vertu de la responsabilité
absolue imposée par le bill. La raison en est que, lorsqu’on a atteint
’objectif du bill en protégeant le public, une fois de plus, il n’y a
absolument aucune raison pour qu’un propriétaire de cargaison
passif ait a endosser la moindre responsabilité lors d’un transport. Et
ceci monsieur le président, ne se répercute pas I’aspect économique
du transport. Une fois de plus, le propriétaire du navire est assuré
contre ce risque méme. La preuve en est que le statut I'enjoint
d’afficher un certificat d’assurance, et que le montant de cette
assurance est compris dans le prix de location qu’il nous facture. En
fait, si cela se passait de facon inverse, et si notre droit de recours
dépendait de la preuve que nous ferions de sa négligence, alors il
serait nécessaire que les propriétaires de cargaisons couvrent ce
risque avec leur propre assurance, et nous ne voyons vraiment pas
que cela puisse aider qui que ce soit, parce que c’est le méme risque,
et que tout ce que nous ferions serait de le couvrir deux fois, et nous
enrichirions les compagnies d’assurances aux frais des usagers de
produits pétroliers au Canada. C’est la raison pour laquelle nous
demandons avec insistance que ce droit de recours ne soit pas
seulement enoncé, mais que ce soit un droit acquis automatique-
ment sur le propriétaire de navire.

Pour en revenir a ce que vous disiez, monsieur le sénateur, il doit
y avoir une clause dans tout amendement de ce genre qui annule les
contrats d’affrétement existants. Dans un grand nombre de cas, les
compagnies pétroliéres affrétent les navires sous contrat a long
terme. Ces contrats ont tous été signés sans considération pour
I’éventualité d’une législation aussi radicale. C’est pourquoi ils
comportent d’importantes clauses justificatives par lesquelles le
propriétaire de la cargaison abandonne pratiquement tout motif

d’action qu’il pourrait entreprendre contre le propriétaire du navire;
il serait impossible, bien siir, de négocier a nouveau ces contrats, et
certains peuvent courir encore dix ou quinze ans. De ce fait, nous
demandons que la clause spécifique qui nous donne un droit de
recours contre le propriétaire du navire annuel ces clauses des
contrats actuellement en vigueur.

Monsieur le président, pour conclure ce premier point, nous
demandons qu’un droit de recours spécifique soit donné aux
propriétaires de cargaisons par un nouveau paragraphe (6) de
I'article 744, paragraphe dont nous vous avons suggéré le texte.
Nous demandons que ce droit de recours soit indépendant de toute
faute de la part du navire ou du propriétaire du navire, et nous
demandons que soit expressément spécifiée I'annulation des contrats
d’affrétement et autres contrats en vigueur entre les propriétaires de
cargaisons et ceux des navires.

Ceci m’améne a ma seconde proposition en rapport avec le bill
relativement au paragraphe (4) de la clause 744,0u se trouve exposée
Iidée de limitation de la responsabilité. Comme vous le savez, et
comme M. Brisset ’a déja dit ce matin, il s’agit d’'un concept
particulier a la loi maritime. Ce n’est pas le méme principe que celui
de la responsabilité du maitre par rapport aux actes d’un serviteur;
c’est un principe spécial, d’aprés lequel, méme §’il n’y a eu aucune
faute ou complicité réelles de la part du propriétaire d’'un navire
dans un accident quel qu’il soit, la responsabilité maximale de celui-
ci dans un tel accident ne dépassera pas certaines limites fixées. Les
termes “faute ou complicité réelles” ont été exprimés en toutes
lettres dans bien des cas de juridiction maritime, et I’on peut les ré-
sumer en disant que les limites de responsabilité peuvent étre invo-
quées quand il n’y a eu aucun motif de blimer personnellement le
propriétaire du navire,

Par exemple, il peut y avoir négligence de la part du maitre, mais
s’il n’y a, dans le comportement du propriétaire ou a sa connaissan-
ce, rien qui ait pu l'inciter a suspecter qu’une telle négligence se soit
produite, il peut invoquer alors les limites de sa responsabilité. Le
bill étend cet ancien principe a une nouvelle responsabilité absolue
qu’il impose.

Selon notre point de vue, ce bill tel qu’il est rédigé présentement
a pour effet tout simplement outrageant de faire dépendre
la responsabilité du propriétaire de cargaison, de la possibilité
qu’a le propriétaire de navire de limiter sa responsabilité. Tout
dépendra ainsi du comportement personnel de certains individus
dont le propriétaire de la cargaison ne sait presque jamais
rien et sur la conduite desquels il n’a certainement jamais aucun
controle. Par exemple, si un navire de 50,000 tonneaux perd sa
cargaison de pétrole, la limite de responsabilité normale s’éléverait
environ a six millions et demi de dollars. De nos jours, ce navire va
étre la propriété d’une corporation, et si I’'un des directeurs de cette
corporation ou I’'un quelconque des principaux responsables ou des
employés se trouvent coupables de savoir a part soi que par exemple le
commandant aime s’enivrer plus que de raison,ou que quelque piéce
présente une défectuosité dont il juge la réparation trop coiiteuse et
si, en conséquence de cela, un désastre se produit, la responsabilité
du propriétaire de cargaison devient illimitée. Cela suffirait a acculer
certaines compagnies pétroliéres a la faillite. Il en résulterait cela,
méme si le propriétaire de la cargaison ne savait pas et n’avait aucun
moyen de savoir qui étaient tous ces directeurs, responsables ou
employés, ou quels renseignements ils possédaient, et sans tenir
compte du fait que ces renseignements auraient pu étre obtenus par
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eux longtemps aprés que le contrat ait été signé et, en conséquence,
longternps aprés que le propriétaire de la cargaison ait perdu quelque
droit que ce soit de résilier son contrat.

Le sénateur Rattenbury: Pour aller plus loin dans cette voie,
auriez-vous l'intention de mentionner le véritale propriétaire du
navire, qui peut étre une compagnie d’assurances ou n’importe qui
d’autre, en ’opposant au commandant du navire?

M. Lewtas: Monsieur le sénateur, je préfére considérer cette
question d’aprés le principe que nous nous occupons des responsa-
bles directs: d’abord, le propriétaire d’un navire; ensuite, le proprié-
taire de la cargaison;et. ..

Le sénateur Rattenbury: Mais dans bien des cas il y a trois
parties.

M. Lewtas: J’étais sur le point d’expliquer cela, monsieur. Nous
n’ignorons pas que le cdté économique de la question est tel que les
assureurs constituent une partie réellement considérable dans une
entreprise maritime, mais nous pensons que, si nous répartissons les
responsabilités directes des parties, alors la responsabilité qu’a la
compagnie d’assurances d’indemniser ces parties suivra. Et si nous
répartissons correctement les responsabilités de base, la compagnie
d’assurances se retrouve avec une obligation équitable d’indemniser.

Le sénateur McElman: Vous avez fait mention d’une base de
50,000 tonneaux correspondant a six millions et demi de dollars de
dommages.

M. Lewtas: C’est exact,

Le sénateur McElman: Cela augmenterait-il proportionnelle-
ment? S’ensuivrait-il qu’un navire de 200,000 tonneaux, ce qui est
courant aujourd’hui, correspondrait a vingt-six millions de dollars?

M. Lewtas: Non, parce qu’on a fiXé le maximum & quartorze
millions de dollars, Mais vous avez parfaitement raison en ce sens
qu’avant d’atteindre ces quartorze millions de dollars, le chiffre
augmente puisqu’il est calculé par tonneau,

Pour conclure, la clause en question telle que nous la voyons est
tout simplement une injustice, Encore une fois, il n’est absolument
pas nécessaire d’augmenter la portée du bill, puisque nous avons
établi que ce montant sera réglé, jusqu’a la limite de responsabilité,
par lassureur du navire, et que tout montant additionnel sera
payable par la caisse des réclamations de la pollution, fonds qui, de
I'avis des compagnies pétroliéres, est le moyen le plus équitable et le
plus efficace d’apporter leur contribution a ce probléme crucial.

Ainsi, en conclusion, je vous ai présenté une proposition
d’amendement au paragraphe (4) de l’article 744, qui donnerait la
possibilité a une partie qui ne s’est rendue coupable d’aucune faute
ni de complicité réelles, de limiter sa responsabilité comme il
convient,

Monsieur le président, pour résumer nos soumissions de ce
matin, nous acceptons, comme je I'ai déja dit, le principe de
responsabilité, Nous tenons d souligner que, dans une entreprise
privée, dans une économie comme la ndtre, qui fonctionnent grice
au jeu de la concurrence, les moindres frais additionnels entrent
inévitablement en ligne de compte dans I’établissement des prix, et
nous avons affaire 3 un produit que les gens consomment sur une
grande échelle au Canada. C’est pourquoi nous espérons que les

objectifs 1égitimes du bill seront atteints sans nous imposer des frais
doubles et sans utilité dans I’exploitation de notre industrie, Nous
croyons que la Caisse des réclamations de la pollution maritime est
le meilleur moyen d’atteindre ce but, Si, malgré tout, nous devons
continuer a étre liés par ce qu’on appelle le premier niveau de
responsabilité, nous faisons remarquer modestement que les deux
modifications que nous avons suggérées sont nécessaires pour éviter
des frais supplémentaires inutiles et une large part d’injustice dans ce
bilL

Le président suppléant: Merci, Monsieur Lewtas.

Le sénateur Flynn: J’ai une question a poser au témoin en vue
d’obtenir des éclaircissements, En ce qui concerne le premier niveau
de responsabilité qui est imposé sur la cargaison, s’il était maintenu
tel quel dans le bill, comment y feriez-vous face? Par le moyen des
assurances, je suppose.

M. Lewtas: Dans la mesure ol nous pourrions nous assurer, nous
le ferions, sénateur.

Le sénateur Flynn: Estimez-vous que le coit de cette assurance
serait plus élevé que la contribution que vous verseriez a la Caisse,
dans le cas ou cette responsabilité au premier niveau disparaitrait?

M. Lewtas: Je ne le pense pas, monsieur, car nous considérerions
que ce serait un redoublement de nos versements a la Caisse,

Le sénateur Flynn: Espérez-vous des gains substantiels en fin de
compte, si cette responsabilité au premier niveau disparaissait?

M. Lewtas: Oui. Notre position sur ce point est la suivante: au
premier niveau de responsabilité, il est inhérent a la structure de ce
bill que tous les frais qu’il entrainera seront défrayés par les
assureurs des propriétaires de navires, Il s’ensuivra un gain.

Le sénateur Flynn: Avec la limitation,

M. Lewtas: Oui, c’est vrai, mais au premier niveau de responsabi-
lité, notre propre responsabilité est censée étre limitée dans la
plupart des cas, je ’espére, et la Caisse, méme dans le cadre du bill
tel qu’il est actuellement rédigé, est disponible pour des sommes
dues au-dela de la limite de responsabilité a ce premier niveau,

Le sénateur Bourget: Croyez-vous que cette formule soit
suffisante? Je lis quelque part dans le bill qu’elle s’élévera a trois
millions et demi pour la premiére année. Pénsez-vous que ce serait
suffisant pour faire face aux frais supplémentaires dus a la
responsabilité?

M. Lewtas: Sur ce point, sénateur, le probléme est que vous
pourriez, je suppose, avancer comme argument d’ordre technique
qu’une catastrophe pourrait se chiffrer 2 200 millions de dollars.
Nous souhaiterions qu’en temps utile la Caisse soit constituée de
fagon a couvrir tous les désastres. Je pense que les statistiques
indiquent qu’il est arrivé peu ou pas de désastres oli I'on n’aurait pas
pu satisfaire a toutes les réclamations, si I’on avait ajouté ce montant
3 la responsabilité limitée des navires au premier niveau,

Le sénateur Flynn: Sur le second point, il me semble que, sile
propriétaire de navire est responsable, vous avez un droit de recours
contre lui. Que vous puissiez y arriver, c’est une autre affaire, mais
en principe, il me semble que si vous avez ce recours, il n’est pas
nécessaire qu’il soit plus explicité qu’il ne ’est dans ce bill. Quand
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vous &tes solidairement responsable, comme vous I’étes entre les
deux, envers des tierces parties, si I'un commet une faute, elle est
responsable envers les autres,

M. Lewtas: Nous ne sommes pas du tout sirs de cela, Nous
sommes en train d’étudier ce point trés soigneusement.

Le sénateur Flynn: Je n’ai aucun doute 13-dessus, et je ne crois
pas que personne soutiendrait le contraire en droit, C’est comme la
responsabilité qui lie I'architecte et I’entrepreneur, Si I'un est tenu
de payer des dommages a cause d’une faute commise par l'autre, le
premier peut se faire dédommager par le second. Cela me semble
clair, Le probléme, c’est que vous voudriez pouvoir vous faire
dédommager par 'armateur méme quand aucune faute ne peut lui
étre imputée. Pouvez-vous représenter un cas o il n’y aurait pas de
faute du tout, ou pas de faute qui tomberait sous le coup de ’article
744 et qui donnerait lieu a un recours contre une tierce partie?

M. Lewtas: Votre question comporte deux aspects, Il s’agit
d’abord de savoir s’il y a un droit de recours, Nous avons étudié la
chose trés attentivement et nous en sommes venus a la conclusion
que, bien que le droit, en général, corresponde a ce que vous dites, la
question qui est ici soulevée est une obligation inconditionnelle
imposée par le Parlement a deux personnes, Nous ne connaissons pas
de précédent 2 une situation de cette nature, et nous craignons que,
si un affréteur essaie, faute d’une disposition spécifique, de faire une
réclamation contre un armateur, une défense heureuse consisterait a
invoquer le fait que le Parlement, dans sa sagesse, impose une
obligation inconditionnelle 3 tous deux, que cela ne dépend
d’aucune des deux parties et que, par conséquent, il n’y a pas de
droit de recours,

Ce doute suffit quant 4 nous pour que nous affirmions alors que,
lorsqu’il y a lieu de supprimer toute ambiguité, il est prudent
d’effectuer cette suppression,

Le sénateur Flynn: Avons-nous établi le principe que c’est un
risque partagé entre un armateur et un affréteur, compte tenu de la
nature dangereuse de la cargaison, et qu’il y a une responsabilité
solidaire envers le public? Je ne peux pas voir comment votre
recours sera fondé contre un armateur si vous n’étes pas en mesure
de prouver une faute ou une négligence de sa part.

M. Lewtas: Tout ce i quoi je vise, c’est d’aborder la question
sous un angle essentiellement pratique. Tel que je I’ai démontré,
cette loi perturbe nos relations traditionnelles,

Le sénateur Flynn: Je sais, mais elle se retrouve dans d’autres
domaines ol chacun est responsable, ol chaque partie peut exercer
un recours et ol I'un peut avoir a répondre de sa négligence.

M. Lewtas: Ce n’est pas tout a fait ou je veux en venir, Je dis que
les risques maritimes ont derriére eux un long passé et qu’une
certaine attitude a été adoptée a leur égard. Ce qui arrivait, c’est que
Parmateur assumait la responsabilité envers les tierces parties aprés
s’étre adressé traditionnellement 4 un client de M. Brisset pour étre
certain qu’il était assuré comme il faut contre tout risque.

Je dis que tout ce remue-ménage pour rendre aussi le propriétaire
de cargaison responsable sans lui accorder un droit de recours
automatique n’ajoute rien, Ce n’est qu’ajouter des frais supplémen-
taires 4 un risque maritime,

Le sénateur Flynn: Nous parlons de cargaison dangereuse, ce qui
constitue un événement plutdt nouveau dans ’histoire maritime, Lés
désastres que nous avons connus ces derniéres années étaient une
chose inconcevable il y a cinquante ans,

M. Lewtas: Nous ne sommes pas ici pour affirmer qu’a titre de
propriétaires de cargaison dangereuse nous n’avons pas de responsa-
bilité, Nous disons que comme tels nous sommes préts a étre classés
au nombre de ceux que les gens vont poursuivre, Dire que nous ne
pouvons pas avoir un droit de recours équivaut simplement a exiger
une assurance supplémentaire pour un risque qui est déja assuré,

Le sénateur Flynn: Je reconnais que vous devriez avoir un droit
de recours quand la faute incombe a I’armateur, mais quand ce n’est
pas sa faute, vous pouvez poursuivre la personne qui a pu se rendre
coupable de négligence.

M. Lewtas: Si nous faisons seulement dépendre notre droit de sa
négligence, nous ajoutons des frais supplémentaires, Ces frais
supplémentaires vont peser sur I'affréteur et vont éventuellement se
refléter sur le cofit des opérations commerciales.

Le sénateur Langlois: N’auriez-vous pas les mémes frais supplé-
mentaires? La prime d’assurance n’augmenterait-elle pas?

M. Lewtas: Personne ne peut pénétrer la pensée hermétique d’un
assureur, Je me risquerai cependant a dire que I’assureur qui va
entrevoir la possibilité accrue de ce genre et 4 qui on va demander
d’assurer Paffréteur tiendra a s’assurer qu’il a en main la prime
nécessaire pour couvrir chaque risque inhérent a cette perte. Le
simple fait que l'affréteur pourra y contribuer ne diminuera pas
cette prime,

Le sénateur Langlois: Mais I’étendue du risque est la méme. Que
les pertes soient payées par I’armateur ou par I’affréteur ne change
pas I’étendue du risque et I’assureur va étre appelé a couvrir le risque
maximum, Que le paiement soit effectué par I'un ou par 'autre n’a
pas d’importance,

M. Lewtas: L’honorable sénateur en vient a mon point de vue.
Que ce soit payé par I'un ou par I'autre n’a pas d’importance. Mais
pourquoi serions-nous aussi responsables si nous n’avons pas le droit
de recours automatique? Si nous n’avons pas ce droit, les
compagnies d’assurances vont dire: «Si vous voulez que nous
couvrions ce risque, cela va vous coiiter plus cher», et nous avons
déja couvert le risque entier en assurant le navire.

Le sénateur Langlois: Vous n’avez pas expliqué comment le taux
de la prime va monter si vous n’avez pas ce droit de recours. En fin
de compte, vous ne m’avez pas donné une réponse satisfaisante.

M. Lewtas: Alors estil important que je m’exécute. Si le
propriétaire de cargaison n’est pas du tout responsable, une certaine
prime sera exigée de I’armateur. Si une responsabilité de plus pése
sur Daffréteur, et si ce n’est qu’a certaines conditions qu’il peut
exercer un recours contre 'armateur, alors quand il cherchera a
s’assurer, le taux de cette assurance va monter d’une fagon
appréciable, Cela ne veut pas dire, cependant, qu’il va y avoir une
diminution correspondante de la prime exigée de I’'armateur.
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Le sénateur Rattenbury: Ce principe est établi depuis longtemps
dans Pindustrie de la construction ou ’entrepreneur et le sous-
traitant sont tous deux assurés,

M. Lewtas: C’est une assurance qui fait double emploi.

Le président suppléant: Merci, M. Lewtas. Nous allons mainte-
nant entendre M. Galipeault, qui sera suivi de M. Langelier. Comme
je I'ai dit tout a I'heure, M. Galipeault représente Texaco Canada
Limited,

M. A. Galipeault, conseiller juridique, Compagnie Texaco du
Canada Limitée: Monsieur le président, honorables sénateurs, mon
intervention ce matin sera trés bréve, car le témoin qui m’a précédé
a, de son propre aveu, énoncé dans son témoignage, les principes
soumis par les compagnies pétroliéres a la Chambre des communes,
De fait, vous avez devant vous, le mémoire présenté par I’Associa-
tion pétroliére pour la conservation de ’environnement canadien, et
la compagnie Texaco du Canada Limitée a fait connaitre, par ce
mémoire, ses vues sur le probléme. Dans les circonstances, je
n’utiliserai pas indliment le temps du comité pour résumer en détail
les principes soumis 4 la Chambre des communes. Qu’il me suffise de
dire, cependant, que notre compagnie supporte entiérement les
recommandations et les suggestions comprises dans ce mémoire.

Nous partageons les objectifs du projet de loi C-2, et méme le
principe de compensation totale, Toutefois, nous sommes, en
principe, en désaccord avec les méthodes suggérées, Notre compa-
gnie, comme celle qui m’a précédé ici, est opposée au principe de
responsabilité conjointe et solidaire du propriétaire de navire et du
propriétaire de la cargaison, C’est 13, comme vous le constatez, une
des objections principales soulevées dans le mémoire qui est devant
vous, II's’agit, en effet, d’un concepte radicalement innovateur dans
le domaine de la responsabilité civile, qui est,—nous soumettons,—
faux en principe, car le propriétaire de la cargaison, qui n’a aucun
contrdle du choix du personnel naviguant, ni sur la conduite du
navire, est malgré tout tenu, conjointement et solidairement,
responsable avec le propriétaire du navire qui, lui, cependant, exerce
le contrdle, Ce concept, tel que mentionné par M., Lewtas, est assez
erroné et, en principe, n’est pas nécessaire, parce que d’autres
provisions du projet de loi assurent que les dommages causés par un
désastre seront diment comblés,

Nous supportons les amendements présentés par M. Lewtas au
nom de Imperial Oil Limited, Je crois que le seul fait qu’il y a une
discussion entre deux avocats, qui semblent d’une opinion différente
sur linterprétation de Dlarticle pourrait, jusqu’a un certain point,
justifier que Iarticle devrait &tre un peu plus clair afin de permettre
ce droit de recouvrement du propriétaire de la cargaison contre le
propriétaire du navire. "

Je n’ai, malheureusement, pas eu le temps d’étudier en détail
amendement de M., Lewtas, et je peux difficilement me prononcer
quant a ce droit, si le propriétaire du navire n’était pas en faute,

Je tiens, cependant, a référer le comité au sous-paragraphe (b) du
paragraphe 1, de la section 744, et tout particuliérement aux
exceptions qui sont mentionnées i I’item (i) (1). Selon cet article
744, une personne n’est pas responsable, en application de Iarticle
743, lorsqu’il est établi que le déversement du polluant, qui engage
la responsabilité a résulté en totalité,—et 1a je cite le paragraphe (i):

Un acte de guerre, d’hostilité, d’une guerre civile, d’une
insurrection ou d’un phénoméne naturel de caractére excep-
tionnel inévitable,

Vous remarquerez que le texte frangais arréte aprés le mot
«inévitabley, alors que le texte anglais mentionne aussi «le caractére
irrésistibley, nonobstant le fait qu’il est peut-étre difficile d’imaginer
un phénoméne naturel qui pourrait cumuler tous ces qualificatifs 3
la fois, ce texte vient de la convention de droit international, de
droit civil discuté 4 Bruxelles, Jé crois, cependant, qu’un amende-
ment serait nécessaire afin de rendre le texte francais conforme au

texte anglais,

Le sénateur Flynn: Estce que vous suggérez que I'on en fasse
I’expression «un cas fortuity?

M. Galipeault: «Un cas fortuity, oui. Je crois que la traduction
francaise est «irrésistibley.

Le sénateur Flynn: Je ne sais pas si c’est 13 la définition du «cas
fortuity dans le texte anglais?

Le sénateur Langlois: En ajoutant «irrésistible».

M. Galipeault: En ajoutant irrésistible», je crois que ga serait
parfait,

De plus, nous soumettons que le sous-paragraphe (b), du méme
article 744, pourrait étre quelque peu amendé, car nous croyons
que, non seulement, ces exceptions devraient s’appliquer lorsque la
responsabilité résulte en totalité de celle<i, mais aussi si la
responsabilité en résulte seulement en partie. Tout au moins le
projet ne devrait pas demeurer silencieux en cas de responsabilité
partielle, Encore 13, si nous référons au texte de la convention de
droit civil discutée a Bruxelles, il différe quelque peu du texte que
nous retrouvons ici, Aux items (ii) et (iii) il est identique,

Me référant, maintenant, a la proposition selon laquelle, en-
dessus de cette responsabilité conjointe et solidaire, auprés des
victimes des dommages causés par la pollution, toutes les compa-
gnies devraient contribuer dans un fonds d’indemnisation, lequel
servirait a compléter 'indemnité de ces victimes au cas de limitation
de responsabilité ou d’insuffisance de fonds. Notre compagnie
préfére cette méthode, et, tel que mentionné précédemment par M.
Lewtas, nous croyons qu’elle devrait se subsituer au premier niveau
de responsabilité et non pas lui &tre cumulatif,

Nous croyons, cependant, que, actuellement, les fonds interna-
tionaux, ceux qui sont en existence ou qui deviendront bientot en
opération, des fonds tels que TOVALOP, mentionné par M. Brisset,
auparavant, pourraient &tre actuellement une protection adéquate,
en attendant un fonds international, qui est actuellement en train
d’étre discuté, et que, nonobstant le fait que ces fonds, TOVALOP et
CRISTAL, sont fondés sur un principe de base de contribution
volontaire, on peut argumenter a 'effet qu’il serait impossible de
forcer le fonds devant une cour de justice pour un paiement
quelconque.

Monsieur le président, notre compagnie était heureuse de
constater que les officiels du ministére des Transports ont manifesté
leur intention de discuter avec I'industrie des réglements qui séraient
émis en vertu du présent projet de loi, nous voulons réitérer ici la
contribution qu’une compagnie pourrait faire si le département le
désirait,
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Monsieur le président, ce sont 13 les seules remarques que je
voulais faire. Je crois qu’il n’est pas nécessaire que je discute en
détail le mémoire qui est devant vous, car M. Lewtas a déja
couvert la plupart de ces points.

Le président suppléant: Merci, monsieur Galipeault,

A moins que les honorables sénateurs n’aient des questions ou
des points a soulever a ce stade-ci, je pense que nous pouvons passer
a M. Langelier, représentant la British Petroleum Oil,

Le sénateur Flynn: C’est un peu dans le méme sens?

Le président: Dans le méme sens, c’est pour ¢a qu’il serait
peut-étre préférable de suivre avec M. Langelier.

M. Langelier, Q.C., British Petroleum Oil Limited: Monsieur-le
président et honorables sénateurs, alors que nous avons pris part au
mémoire PACE qui a ét€ lu a la Chambre des communes, je
témoigne ce matin au nom de la British Oil Limited, affréteurs,
puisque que Pace, si je comprends bien, ne peut pas témoigner
devant vous aujourd’hui, faute de temps. Tandis que je suis d’accord
avec le principe de quelques-uns des exposés que vous avez entendus
aujourd’hui, ceux de MM. Lewtas et Galipeault, et j’aime a croire
que j’éviterai les redondances, je vais soulever d’autres questions qui
peuvent présenter de I'intérét pour votre Comité.

Le président suppléant: Avant que vous ne commenciez,
monsieur Langelier, peut-étre I'exposé que vous avez soumis et
distribué devrait-il &étre annexé au compte rendu des débats
d’aujourd’hui. Etes-vous d’accord, honorables sénateurs?

Des voix: D’accord.

M. Langelier: Il y aura quelques changements en cours d’exposé,
monsieur le président.

Le président suppléant: Les changements seront notés.

M. Langelier: Honorables sénateurs, je vous prierai de m’accorder
votre indulgence et votre compréhension si je ne puis vous remettre
ce matin le texte frangais des remarques que je vais vous adresser.
Vu le temps imparti, qui était trés peu, et que le texte ne m’a été
remis que trés tard hier soir, je n’ai pas pu procéder a la traduction,
mais si c’est le veeu de votre comité que ce texte soit traduit, je me
ferai un devoir de vous le remettre.

Honorables sénateurs, puis-je attirer maintenant votre attention
sur le texte de mes remarques que vous avez devant vous et que j’ai
Pintention de suivre d’assez prés.

En vertu des dispositions des articles 743 et 744 du Bill C-2, lors
de chaque incident isolé, les propriétaires des cargaisons peuvent
étre tenus responsables jusqu’a concurrence de 14 millions de dollars
pour la compension des dépenses et frais divers, y compris tous les

dommages et pertes réels subis par Sa Majesté ou par toute autre
personne et provoqués par le déversement d’un polluant et qui ne
peuvent &tre imputés a une omission ni a une négligence intention-
nelle de la part du navire; et ils pourraient étre tenus responsables
d’un montant illimité dans le cas d’'une omission ou d’une-négligence
intentionnelle.

Nous estimons que I'on commet non seulement une injustice
grave en imposant au propriétaire de la cargaison une responsabilité
aussi lourde—et j’ajoute que dans la Convention de Bruxelles dont
vous avez entendu parler ce matin et dans le U. S. Water Quality
Improvements Act le fardeau de la responsabilité repose uniquement
sur Parmateur. Nous affirmons aussi que celui-ci se trouvera
effectivement dans Pimpossibilité de s’assurer pour ces montants
illimités, étant donné surtout que les propriétaires de navires
eux-mémes seront de toute fagon incapables de se faire couvrir par
une assurance de ce genre, Nous nous permettons, incidemment, de
nous référer a la déclaration faite le 24 novembre 1970, devant le
Comité spécial de la pollution et de I’environnement de la Chambre
des communes, par le représentant du «London Group of Protection
and Indemnity Associationsy dont voici un extrait:

«...Nous répétons que la capacité du marché de
’assurance mondiale en regard des risques de responsabilité
pour dommage di a la pollution est limitée, en tant que
chaque navire, chaque accident ou incident, est concerné, a la
somme approximative de $14,000,000.00 U.S. . . . Par consé-
quent le projet de loi Bill C-2, tel qu’il se lit, et méme §’il
était le seul, crée des risques de responsabilité qui ne peuvent
étre entiérement assurés.»

Les honorables sénateurs se rappellent peut-étre le témoignage de
M.P.N. Miller, de Londres, appelé comme témoin spécial devant
votre Comité permanent des Transports et communications le 27
février 1969 qui déclarait sans équivoque ce qui suit:

«Monsieur, M. Shearer poursuit sa déclaration en affir-
mant que si cette loi imposait une responsabilité illimitée a
P’armateur, celui-ci ne pourrait pas se faire assurer. Quant a
notre groupe, nous estimons que le propriétaire du navire ne
pourrait se faire assurer pour des risques dépassant les
montants que notre groupe et nos réassureurs peuvent
couvrir., Ce chiffre peut varier entre 10 et 15 millions de
dollars environ, mais au-dela de ce chiffre, le propriétaire du
navire ne serait plus assuré, alors que, dans sa version actuelle,
votre bill impose une responsabilité illimitée a 'armateur.»

M. Miller déclare plus loin:

«Or toute législation relative a4 la pollution provo-
qué par des hydrocarbures va imposer un fardeau sup-
plémentaire. Je suis courtier de ce groupe trés impor-
tant et je le représente ici aujourd’hui. Notre groupe a
mené des études trés poussés au sein des marchées d’assu-
rance du monde entier et il a déterminé quels sont les
montants supplémentaires que ’on pourrait garantir pour ce
risque supplémentaire.

En nous fondant sur nos études, nous pouvons affirmer
avec certitude qu’il y a certains chiffres que ni nous-mémes ni
le marché actuel de I’assurance ne pouvons dépasser. Ces
chiffres se situent a la limite d’une responsabilité globale de la
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pollution proprement dite, soit une responsabilité supplé-
mentaire qui varie entre 10 et 15 millions de dollars ou entre
71 et 100 dollars par tonne brute.

«Ce n’est pas parce que nous ne voulions pas assurer ce
risque. C’est tout simplement parce que nous ne pouvons pas
aller au-dela d’un certain chiffre.»

Si malgré les représentations soumises par le marché mondial de
P’assurance, vous estimez quand méme que vous devez tenir les
affréteurs individuellement et solidairement responsables des sinis-
tres auxquels se référe le Bill C-2, et ce, en dépit des diverses
objections soulevées contre le concept radical qui consiste a faire
supporter la responsabilité par une cargaison passive; on devrait
prendre des dispositions non équivoques et offrir a Iaffréteur le
droit de se retourner contre I'armateur lorsqu’il est prouvé que la
faute incombe a ce dernier, alors que la rédaction actuelle du dernier
alinéa de Particle 744 (1) laisse encore planer un doute sérieux a ce
sujet.

Dans leurs déclarations de ce matin, MM. Brisset et Lewtas
semblent avoir contribué grandement a clarifier les dispositons de
cet article.

Nous accueillons avec satisfaction I’inclusion dans I’alinéa (b) de
Particle 744 (1) de certaines limitations de responsabilité inspirées
de celles que l'on trouve dans la Convention internationale de 1969
sur la Responsabilité civile pour les dommages diis 4 la pollution par
les hydrocarbures, mais nous soulignons que les propriétaires de
navires et les propriétaires des cargaisons ne pourraient que s’élever
contre les exceptions en question lorsque le déversement du
polluant qui a créé la responsabilité a été entiérement causé par les
événements prévus aux alinéas b(i) (ii) et (iii) qui renvoient aux
actes ou aux omissions, aux cas fortuits et aux accidents, etc.

Le sénateur Flynn: Pui-je vous interrompre un instant? En ce
qui a trait aux sous-alinéa (ii) de I’alinéa b), vous étes-vous arrété a
penser pourquoi il y est question que’acte ou ’omission doit étre
fait dans I'intention de causer un dommage? Je pense qu’il s’agit 1a
d’une expression plutdt surprenante—avec intention de causer un
dommage? Cela me parait €tre un point plutdt faible du principe
qui est ici en jeu.

M. Langelier: Je suis tout a fait d’accord avec vous, monsieur. Je
proposerais ici que le Comité examine le fait qu’en formulant cette
interdiction grice a une expression comme résulte en totalité de—,
cela est absolument injuste et que cette interdiction devrait se lire
résulte en partie ou en totalité de. Autrement, §’il y a un manque de
précaution de la part de ’armateur—ne fiit-ce que dans un trés faible
pourcentage, un pour cent, par exemple—le dommage ne serait pas
causé en ftotalité par P'autre partie advenant le cas ol le gouver-
nement n’aurait pas, disons, installé toutes les aides 3 la navigation
nécessaires, §’il poursuivait en vertu du sous-alinéa de cet article.
Nous croyons donc qu’on devrait, soit supprimer I’expression en
totalité, soit plutdt lui substituer 'expression causé en partie ou en
totalité par, et que ceci serait conforme aux principes ordinaires du
droit préventif sur des sujets semblables,

Le paragraphe (1) de larticle 745 stipule qu’une preuve de
solvabilité doit étre foumie par le propriétaire du polluant au
ministére des Transports, en plus de 1'étre i I’armateur qui
transporte un tel polluant en vrac a destination ou en provenance de
quelque endroit que ce soit au Canada. Nous soutenons que le fait

de faire porter nécessairement la responsabilité sur I’affréteur ou
I’exigence pour lui de produire une preuve de solvabilité pour
couvrir le méme risque que celui de Parmateur n’est pas seulement
inéquitable et injuste, mais fait inutilement double emploi.

Nous comprenons que le Canada ne soit pas disposé a attendre
que soit conclue une convention internationale satisfaisante sur la
responsabilité soulevée par des dommages résultant d’épanchements
de produits pétroliers, a cause des délais probables que fera courir sa
ratification par les nations maritimes du monde. Nous aurions pensé
qu’a cause de sa participation multinationale, une telle convention
aurait retenu l'attention de nos législateurs en ce qu’elle aurait
grandement diminué les paiements qui devraient étre effectués par
chaque compagnie et éliminerait les problémes vexatoires de
juridiction et de double emploi. Quoi qu’il en soit, I'industrie
mondiale du pétrole manifeste un haut degré de responsabilité en
reconnaissant aussi que pendant I’entrée en vigueur de la convention
internationale relative a la responsabilité des propriétaires de
pétroliers pour les épanchements d’huile et le fonds supplémentaire
nanti par les affréteurs, il est non seulement important mais urgent
de déterminer les obligations qui peuvent naitre de dommage
imputables a la pollution a la suite d’6panchements ou de
déversements d’huile provenant d’un navire.

La création d’un fonds volontaire de I'industrie pétroliére connu
sous le nom de CRISTAL—(texte) Contract Regarding Interim
Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution—(traduction) vient
d’étre annoncé, d’ol il s’ensuit que la nouvelle entente des affréteurs
éléve le montant total de dédommagement pour chaque épanche-
ment distinct d’huile 4 trente millions de dollars, lesquels peuvent
étre payés a des individus ou a des corporations, soit publiques soit
privées, aussi bien qu’a des gouvernements. Cette entente, qui a été
signée par les principales compagnies pétroliéres du monde, va
devenir effective dans quelques jours, soit le premier avril 1971. Elle
compléte les fonds déja existants et fonctionnant sous le nom de
TOVALOP—(Texte) Tanker Owners Voluntary Agreement
Concerning Liability for Qil Pollution. (Traduction) Ces deux fonds
comptent parmi leurs membres les principaux propriétaires de
pétroliers et de compagnies pétroliéres du monde.

Nous insistons pour que ces fonds fassent 'objet d’une étude
minutieuse, en particulier en ce qui a trait aux avantages qu’ils
offrent quant a 'indemnité disponible en vue de réclamations pour
des dommages imputables a la pollution jusqu’a concurrence d’un
montant global de 30 millions de dollars. C’est au point qu’aucune
nécessité ne s’impose, soit de constituer un fonds initial de
comptant, soit d’accumuler de nouveaux fonds aprés qu’une
réclamation aura été réglée, et que ce sont des frais substantielle-
ment diminués qui péseront sur I’économie canadienne.

Nous prétendons que l'industrie pétroliére a relevé le défi auquel
il avait a faire face et ne doit pas subir de sanction, comme c’est le
cas, en vertu des dispositions du paragraphe (1) de I’article 757. De
méme, les paiements effectués a la Caisse des réclamations de la
pollution maritime doivent étre versés seulement—et je dis seule-
ment—par ceux-lA qui expédient en vrac des polluants vers le
Canada, ou a l'intérieur méme de ce pays, comme cargaison d’un
navire et qui ne sont pas membres du fonds volontaire CRISTAL.

Si le bill C-2 doit étre mis en vigueur—et ceci est terriblément
important—CRISTAL ne se portera pas garant des réclamations en
dommages imputables a la pollution de la part des Canadiens. Cette
situation découle du fait qu’en vertu du paragraphe (B) de ’entente
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CRISTAL, I'indemnité disponible est diminuée, notamment, d’un
montant équivalant 3 celui auquel ont droit les personnes qui
subissent des dommages 4 cause de la pollution en vertu d’une loi en
vigueur, et du fait que le bill C-2 prévoit essentiellement le droit a
une indemnité sans limite versée par 'armateur et/ou laffréteur et la
Caisse de réclamations de la pollution maritime. Le fonds CRISTAL
ne sera pas non plus disponible pour rembourser les propriétaires
canadiens de cargaison qui peuvent encourir des responsabilités en
vertu du bill C-2, puisque le fonds est destiné seulement a servir de
garant aux réclamations venant de personnes qui subissent des
dommages imputables a la pollution.

Ainsi, I’adoption du bill C-2 sous sa forme actuelle va avoir pour
conséquence de priver des personnes au Canada des avantages du
fonds CRISTAL et, de fait, signifie que le coiit global destiné a
prévoir une indemnité a cause d’incidents qui sont de juridiction
canadienne devra étre supporté par les Canadiens plutdt que de
’étre a ’échelle du monde entier.

Nous proposons de plus de prendre des mesures a I’égard des
articles 746 a 760 du bill C-2 relativement a la Caisse de
réclamations de la pollution maritime pour que ces articles soient
décrétés loi a une époque différente de celle ou le seront les autres
dispositions du bill. Ce faisant, on pourrait retarder 'entrée en
vigueur de ces articles pour que le gouvernement du Canada puisse
voir le programme CRISTAL & I’euvre; il pourrait ensuite juger si,
en tant que mesure provisoire, ¢a satisfait aux besoins du Canada en
attendant la ratification d’une convention internationale.

Messieurs, voild les observations que j’avais a faire sur le sujet.
Le président suppléant: Je vous remercie, monsieur Langelier.

Le sénateur Rattenbury: Est-ce que j’ai bien saisi? Le témoin
demande-t-il a étre exempté de la Loi C-2?

M. Langelier: Non, je propose que l'affréteur soit légalement
tenu a verser une somme n’exédant pas $14 millions, mais il ne
devrait pas devoir contribuer & la Caisse des réclamations de la
pollution maritime.

Le sénateur Rattenbury: Vous avez toutefois bien souligné que
le programme CRISTAL ne serait pas ouvert aux Canadiens si,
effectivement, ce projet de loi est adopté.

M. Langelier: C’est exact. L’entente CRISTAL porte que
I'institut qui geére la caisse devra verser la somme de $30 millions.
L’entente prévoit qu’on indemnisera toute personne ayant subi des
dommages résultant de la pollution a la suite d’un incident
particulier, peu importe le nombre de navires qui ont déversé du
pétrole; en aucun cas, on ne dépassera la somme de $30 millions en
dollars américains.

Nous avons consulté les rédacteurs du projet CRISTAL qui sont
d’avis que, vu les dispositions de responsabilité illimitée que porte le
Bill C-2 du Canada, le programme CRISTAL ne couvrira pas les
réclamations faites par le Canada. Autrement dit, le Canada sera
exclu des dispositions du programme CRISTAL.

Le sénateur McElman: Vous souhaitez qu’on adopte le plafond
de $30 millions du programme CRISTAL sans tenir compte du
présent projet de loi; ainsi la somme maximale prévue pout tout
déversement serait de $30 millions?

M. Langelier: Ce n’est pas tout a fait cela. Nous demeurons tenus
légalement 4 14 millions, mais nous devrions supprimer les disposi-

tions visant la responsabilité illimitée que porte actuellement le
projet de loi.

Le sénateur McElman: On aurait ainsi un maximum de $30
millions, c’est bien cela?

M. Langelier: En effet, probablement pas par I’entremise d’une
caisse internationale, mais grice aux principales sociétés pétroliéres
du monde, sans toutefois augmenter le prix des produits a la
consommation au Canada comme il se produirait si on adoptait le
projet de loi actuel.

Le sénateur Rattenbury: Et les autres sociétés qui ne contri-
buent pas au programme CRISTAL, ne sont-elles pas comprises dans
le projet de 10i?

M. Langelier: On a défini les polluants en termes trés généraux,
mais, aux sens de la loi, c’est la société pétroliére qui est coupable.
On porte sa contribution maximum a 15 cents le baril sur chaque
baril d’huile transporté au Canada; on ajoute qu’il doit aussi en étre
de méme pour les autres navires qui transportent des gaz et autres
matiéres polluantes.

Le sénateur McElman: Il me semble que M. Lewtas a affirmé
qu’un seul accident pouvait causer jusqu’a $200 millions de dégats.
Je ne sais §’il pensait a la Baie de Fundy, mais moi je pense
précisément a cette région. Des pétroliers de 200 millions de tonnes
y pénétrent réguliérement; si un seul de ces navires faisait naufrage,
en plus de polluer nos rives, il anéantirait presque totalement 'un
des meilleurs territoires de péche, perte qui pourrait bien s’élever a
$200 millions. Par comparaison, la somme limite de $30 millions
que vous proposez parait bien minime. Ou prendrait-on le supplé-
ment pour indemniser les pécheurs de leur perte total?

M. Langelier: C’est une excellente question a laquelle on ne peut
répondre facilement. Dans sa forme actuelle, la convention
internationale n’allouerait que $30 millions et rien d’autre. On doit
se demander si la Caisse des réclamations de la pollution maritime
dont les versements n’excédent pas 15 cents le baril, peut réparer
les dommages encourus?

Le sénateur Langlois: Il faudra au moins dix ans avant
d’atteindre votre limite de $30 millions, au rythme de $3 millions
par année.

M. Langelier: Effectivement.

Le président suppléant: Je vous remercie, monsieur Langelier.
Messieurs les sénateurs, il est maintenant midi dix. Nous pouvons
peut-étre poursuivre jusqu’a midi et demie et ensuite lever la séance
pour reprendre les délibérations cet aprés-midi, aprés ’'ajournement
des travaux du Sénat. On m’a assuré que ¢a ne sera proba-
blement pas long et que le Sénat pourra terminer vers 3 heures et
demie. Nous pourrions alors nous réunir a nouveau et poursuivre
avec les autres témoins.

Je prie le capitaine Hurcomb et M. Burke de nous excuser, mais
nous avons un autre représentant d’une société pétroliére, M. J. C.
Phillips, avocat-général de la Gulf Oil Canada Limitée; il serait
peut-étre préférable d’entendre M. Phillips tout de suite.

M. Phillips a distribué un exemplaire de son exposé et, si les
sénateurs le désirent, nous pourrions ’'annexer au compte rendu de
nos délibérations. Vous pouvez commencer, monsieur Phillips. Voir
la piéce D.

23617-2%
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M. J. C. Phillips, avocat, la Gulf Oil Canada Limitée, Toronto:
Monsieur le président-suppléant, messieurs les sénateurs, le docu-
ment que j’ai distribué n’est pas a proprement parler un mémoire.
Cest simplement un résumé de notes, portant les aspects dont je
voudrais traiter ce matin.

Tout d’abord, afin de situer la position de la société que je
représente, je voudrais signaler au Comité que la Gulf Oil Company
est une société pétroliére intégrée; entre autres, elle s’occupe du
raffinage, de la production et du transport par mer et autrement du
pétrole brute et de ses produits dérivés.

Pour vous donner un apergu de nos activités maritimes, au cours
de I’année 1970, notre société a transporté sur mer a destination du
Canada 23% millions de barils d’huile brute et de ses produits
dérivés. Au cours de la méme période, on a transporté le long des
cotes canadiennes 12,900,000 barils de ces mémes produits.

Le sénateur Langlois: Des barils canadiens?

M. Phillips: En effet, en barils canadiens. La Gulf Canada ne
posséde pas de transatlantique; elle n’a qu’un seul batiment propre a
la navigation intérieure jaugeant 15,500 tonnes. Quant aux cargai-
sons transportées sur les eaux canadiennes, la Gulf Canada en a la
propriété. A trés peu d’exception prés, les achats de produits
raffinés et de matiéres brutes que la Gulf Canada effectue a
I’extérieur du Canada sont franco bord au port d’embarquement. Ce
qui signifie que la Gulf Canada acquiert la cargaison au lieu ou au
port de chargement et que tous les risques de route lui incombent.
Etant donné ces circonstances, il est évident que la société que je
représente s’intéresse au Bill C-2, tout d’abord en tant qu’affréteur.
C’est pourquoi, les observations que je ferai touchent surtout aux
articles 743, 744 et 745 et jusqu’a un certain point i ceux qui
traitent de la Caisse des réclamations de la pollution maritime qu’on
y propose.

Comme M. Lewtas I’a fait remarquer plus tot, fondamen-
talement, le projet de loi repose sur deux concepts de responsabilité
juridique qui sont entiérement nouveaux en droit marin, droit
maritime ou droit de I’Amirauté. Ce sont de nouvelles conceptions
du droit tout court au Canada. Il y a tout d’abord ce qu’on nomme
la «responsabilité principale», en vertu de laquelle, dans le projet de
loi proposé, indépendamment de leur culpabilité, les affréteurs et les
armateurs sont solidairement responsables envers les victimes de la
pollution. En plus de cela, il y a la responsabilité seconde: elle oblige
les affréteurs a contribuer a la création et au maintien de la caisse de
pollution maritime, Cette caisse servira a indemniser la victime de la
pollution en sus de ce qu’elle pourra réclamer du propriétaire du
navire ou de la cargaison, en vertu des dispositions de responsabilité
principale que porte le projet de loi. Il est bien évident, me
semble-t-il, et nous en conviendrons tous, que la Loi vise (et c’est
dans cet esprit qu'on I'a rédigée) a indemniser totalement les
personnes qui ont subi des dommages résultant de la pollution par le
pétrole ou de la pollution maritime par I'huile. Qu’il soit bien clair

que la société que je représente ne s’oppose pas a ce principe. Qu’il

soit tout aussi clair que la méthode proposée dans le projet de loi
pour atteindre cet objectif ne nous parait ni juste, ni équitable, ni
méme nécessaire,

Tout d’abord, permettez-moi de traiter du probléme de la
responsabilité principale. La Gulf Canada s’oppose 3 la responsa-
bilité solidaire des affréteurs et des armateurs, telle qu’elle est
proposée. M. Lewtas a énoncé briévement ce matin les raisons pour
lesquelles, au nom de son client, il s’y opposait et désavouait cette

méthode d’approche. Si I'on considére le probléme sur le plan
pratique, historiquement, et en vertu de la présente convention
internationale et en vertu de I’actuelle jurisprudence internationale,
P’armateur est responsable des dégats qu’il a causés, sous réserve de
certaines limites juridiques. Bref, il a droit de limiter sa responsa-
bilité. En vertu du projet de loi actuel, 'armateur est effectivement
responsable, sous réserve de certaines limites juridiques prévues dans
le bill, des dégits, pertes et débours occasionnés par la pollution.
Dans certains cas, il ne peut les limiter et, par conséquent, est
passible de responsabilité illimitée. Il est maintenant proposé que
laffréteur assume solidairement la méme responsabilité que I’arma-
teur, On a déja souligné ce matin que, sous réserve de certaines
limites juridiques, la responsabilité de 'armateur est couverte par
'assurance; on a aussi soulevé le fait que le projet de loi exige
spécialement qu’on fasse la preuve de I’assurance et sous une forme
qui permette au requérant d’atteindre directement le garant ou
I'assureur. Je dois vous poser la question suivante: dans les
circonstances, quelle fin se propose-t-on en incluant Paffréteur,
surtout si ’on adopte une conception entiérement renouvelée de la
responsabilité juridique? Si c’était nécessaire ou si I'on avait de bons
motifs de le faire, ce serait différent. Mais, selon nous, il n’y a aucun
motif ni aucune nécessité qui y pousse vu que, grice aux
dispositions du projet de loi, en plus de la responsabilité principale,
on constituera une caisse destinée a indemniser les victimes de la
pollution en sus de ce qu’elles pourront obtenir de Iarmateur. Par
conséquent, tant qu’on maintiendra le principe d’une caisse sous sa
forme actuelle, nous croyons qu’il n’y a absolument aucune raison,
aucune nécessité, ni vraiment aucun droit ou équité qui justifie la
responsabilité solidaire des affréteurs et des armateurs. Certes, si,
malgré Pattitude plutdt hostile qui semble prévaloir jusqu’ici a cet
égard, on maintient le principe de la responsabilité solidaire,
j’appuierai et j’endosserai pleinement, au nom de la Gulf Canada, les
modifications qu’a proposées M. Lewtas ce matin, surtout en ce qui
a trait au droit de poursuite qu’on devrait accorder a Paffréteur
contre I’armateur a 'égard de tout déversement que le premier serait
tenu d’effectuer en vertu des dispositions du projet de loi.

En deuxiéme lieu, j’endosse la modification que M. Lewtas a
proposée portant sur la culpabilité ou la «situation d’obligationy;
bref, j’appuie les arguments qu’il a mis de I’avant pour justifier cette
proposition,

Maintenant, si vous me le permettez, j’aborderai rapidement la
question de la caisse de la pollution maritime qui correspond au
degré second de responsabilité du propriétaire de la cargaison;
j’insiste, en étudiant cette caisse, il faut tenir compte de la
responsabilité principale que je m’évertue a vous exposer depuis
quelques minutes. Tout d’abord, d’aprés les dispositions de la Loi, il
est clair qu’on peut utiliser la caisse pour réparer les dégits
occasionnés par tout polluant, pétrole ou autre. Selon le projet de
loi actuel, les cotisants,a la caisse se recrutent chez les seuls
affréteurs d’huile. A notre avis, c’est une injustice a I’égard de
I'industrie pétroliére que de constituer une caisse qui, dans la forme
actuelle du projet de loi et en I'absence de régles contraires, oblige
cette seule industrie a faire les frais des dégits causés par des
polluants de tous genres. A notre avis, il faudrait modifier le projet
de loi afin que la caisse ne serve pas a réparer les dommages'bcca—
sionnés par d’autres polluants que le pétrole tant que les affréteurs
de cargaisons autres que I'huile mais jugées polluantes ne seront pas
tenus de contribuer a la caisse.
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Nous croyons aussi que les exceptions que porte l'article 744,
concernant la responsabilité des armateurs devraient s’appliquer
strictement a eux et a celle de la caisse méme.

Le Bill présente aussi une lacune que nous jugeons grave a cause
de ses répercussions sur la caisse: il ne définit pas clairement les
déplacements a l'intérieur du pays méme. Il me semble que c’est
particuliérement important pour I'industrie pétroliére. Je le soutiens
pour la raison suivante: par exemple, on peut transporter une
cargaison en soute d’un lieu & 'extérieur du Canada jusqu’a, disons,
Point Tupper en Nouvelle-Ecosse. On I'emmagasinera en réservoirs a
Point Tupper en Nouvelle-Ecosse. On pourra ensuite 'emmener de
Point Tupper 4 Montréal sur un autre navire. On lentreposera a
Montréal, Par la suite, il est possible qu’on la transporte a nouveau
en soute de Montréal a Clarkson, en Ontario, qu’on ’emmagasine en
réservoirs a Clarkson puis qu’on I'expédie de 13 a bord d’un batiment
de servitude afin d’emplir la soute d’autres navires.

Conformément, au projet de loi actuel, aux fins de la caisse, on
pourrait prélever un droit maximum de 15¢ la tonne sur le
déplacement a Point Tupper, I'imposer encore lorsque le méme
produit quitte Point Tupper a destination de Montréal et, a
nouveau, de Montréal a Clarkson et peut-étre méme lorsque le
béatiment de servitude va emplir la soute d’autres navires.

Il en est de méme pour le pétrole brut. On peut le transporter
par navire d’un endroit a Pextérieur du Canada a destination,
mettons, d’une raffinerie des Maritimes; a I’arrivée, on prélévera un
droit sur le pétrole brut au profit de la caisse. Le pétrole brut sera
raffiné dans les Maritimes et ses produits seront transbordés du lieu
de transformation a destination d’autres endroits, peut-étre deux ou
trois autres, une fois le raffinage terminé. La encore, en vertu du
projet de loi actuel, le méme produit est soumis plusieurs fois au
méme droit. A Parrivée, lors des transbordements dans différents
ports, aux arréts intermédiaires, comme sur les Grands lacs, par
exemple; ces retenues peuvent susciter des problémes, 2 moins que
le projet de loi ne présente une définition claire et précise des
déplacements de produits du genre a I'intérieur du pays.

Nous croyons aussi que le projet de loi devrait fixer un plafond.
En bref, sous sa forme actuelle, la Loi porte qu’il faudra contribuer
perpétuellement a la caisse; parce qu’on ne tient nul compte de la
réalité, on ne plafonne pas la somme totale que la caisse doit
accumuler.

La encore, voild qui peut &tre corrigé par I’établissement de
régles: sans doute, celles-ci traiteront des détails pratiques de
I'administration de la caisse a cet égard. Toutefois, expérience a
démontré que, dans les circonstances, 2 moins qu’on ne fixe un
plafond quelconque dans le projet de loi méme, les régles, prises
dans I’ensemble, sont rarement satisfaisantes.

En conséquence, nous demandons avec instance qu’on fixe dans
le projet de loi a son stade actuel une somme maximum qui pourra
étre augmentée et diminuée 2 la lumiére de ’expérience.

En ce qui concerne le plafond, on a déja soutenu devant le
Comité de la Chambre des communes, en se fondant sur expérience
actuelle que la somme de $10 millions paraissait suffisante, On m’a
appris que le calcul de $10 millions n’est pas le fruit de expérience
canadienne, mais qu’au stade actuel, il résulte de I'expérience
internationale.

Monsieur le président, la Gulf Canada constate avec regret que
les dispositions de responsabilité du Bill C-2 ne concordent pas

entiérement avec la Convention de responsabilité de Bruxelles, Nous
croyons que c’est particuliérement regrettable vu le progrés mani-
feste qui a été marqué lors de la création de la Caisse internationale
d’indemnisation des dégits causés par la pollution du pétrole.

Je crois que tous les membres du Comité sont au courant de ces
questions c’est pourquoi je ne m’étendrai pas sur le sujet. Je dirai
simplement que la caisse qu'on se propose d’établir sera alimentée
grice aux droits prélevés en permanence sur la cargaison; en cas de
pollution, elle s’ajoutera a la responsabilité des propriétaires de
pétroliers, laquelle peut atteindre $30 millions par déversement.

On a déja souligné qu’on mettra la caisse d’indemnisation a la
disposition des seuls pays qui ratifieront la Convention. A notre avis,
si le Bill C-2 est adopté sous sa forme actuelle, si on crée cette caisse
permanente, le Canada ne pourra participer a la caisse tant qu’on
n’aura pas retiré ou modifié convenablement ce bill

Tout comme mes prédécesseurs, je crois qu’il faut aussi rappeler
que les sociétés prétroliéres internationales ont conclu une entente
volontaire connue sous le nom d’entente CRISTAL laquelle, a ce
que j’ai compris, entrera en vigueur le 1°T avril 1971; en vertu de
celle-ci, on indemnisera les victimes de la pollution jusqu’a concur-
rence de $30 millions par déversement,

Vu cette entente survenue avant la présentation du Bill C-2, nous
croyons qu’il faudrait étudier a nouveau les dispositions de
responsabilité du projet de loi, surtout en ce qui a trait a la
responsabilité principale, afin d’adapter la Loi proposée au projet de
Convention de Bruxelles, pour qu’ils n’entrent pas en conflit quand
on adoptera définitivement la convention internationale.

Voild qui termine les observations que j’avais a faire, Trois
messieurs m’accompagnent: M. John Lovering, président du Comité
qui étudie les problémes de I’environnement de la Gulf; M. Horace
McTavish, directeur du service des transports de la Gulf; et M. Fred
Atkinson, coordonnateur du contrdle de ’environnement de la Gulf,
Si c’est nécessaire, ces trois messieurs m’aideront a répondre a vos
questions,

Le président suppléant: Messieurs les sénateurs, souhaitez-vous
interroger les témoins ou lever la séance et la reprendre aprés
I’ajournement du Sénat?

Le sénateur Flynn: Terminons aprés la séance du Sénat.

Le président suppléant: Alors levons la séance jusqu’aprés
I’ajournement du Sénat cet aprés-midi.

A la séance de 4 heures.

Le président suppléant: Messieurs les sénateurs, nous avons

maintenant le plaisir d’accueillir le Capitaine P, R, Hurcomb,
directeur général de la Dominion Marine Association, Ottawa.

Le Capitaine Philip R, Hurcomb, directeur général, la Dominion
Marine Association: Monsieur le président et messieurs les sénateurs,
la Dominion Marine Association représente le transport maritime
enregistré du Canada sur les Grands Lacs et le Saint-Laurent. Elle
réunit vingt-deux sociétés. Nous possédons cent soixante navires
dont trente-sept pétroliers. Soit dit en passant, cela représente a peu
prés la seule flotte canadienne enregistrée d’importance, au sens
propre du terme. Nous nous livions a un vaste éventail d’occupa-
tions sur la cOte ouest, mais ceux que je mentionne représentent les
navires enregistrés d’importance au Canada.

Je devrais souligner a ce stade que je parle au nom des armateurs,
par opposition aux affréteurs Certains de nos membres, dont
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IImperial Oil, 1a Shell Oil, 1a Gulf Oil et la Texaco sont évidemment
affréteurs et armateurs. Ils ont témoigné en tant qu’affréteurs et, s’il
m’arrive de contredire les avis qu’ils ont exprimés, c’est que, de
toute évidence, mon propos n’est pas le méme.

Monsieur le président, a la suite des trés longues délibérations du
Comité de la Chambre des communes, on a apporté certaines
modifications au projet de loi. La plupart ont été proposées par les
divers intéréts que vous avez entendus aujourd’hui

Ces modifications ont effectivement amélioré le projet de loi;
néanmoins, a notre avis, il faudrait encore apporter certaines
retouches.

En général, le projet de loi impose certaines obligations
onéreuses, particuliérement lourdes pour les propriétaires de navires
sur les Grands Lacs; nous ne pouvons nous empécher de croire
qu’elles ne sont peut-&tre pas tout a fait justifiées par notre
situation, vu notre dossier de sécurité et le contexte de nos
opérations, Nous nous tairons sur ces aspects du projet de loi. Nous
aborderons simplement deux ou trois problémes principaux.

Tout d’abord, permettez-moi de dire que nous appuyons
entiérement les corrections que ce matin M. Brisset a proposé
d’apporter a la procédure. Nous appuyons les modifications qu’il
vous a présentées,

Je vous en épargnerai donc la répétition et je traiterai simple-
ment de trois aspects qui nous touchent plus spécialement. Le
premier porte sur le probléme de la responsabilité absolue. Lors-
qu’on a présenté le projet de loi a la Chambre des communes en
premier lieu, il a été question de responsabilité absolue. Les
armateurs et les affréteurs ne pouvaient se défendre des réclamations
faites contre eux.

Le Comité de la Chambre des communes a proposé (et c’est écrit
dans le projet de loi) certains arguments de défense. Ce sont les
mémes qui paraissent dans la convention internationale, mais ils ne
modifient pas réellement la situation pratique, comme vous le
constaterez en les étudiant.

Les exceptions sont les suivantes: tout d’abord, un acte de
guerre, des hostilités, la guerre civile, une insurrection et les
cataclysmes naturels,

La seconde exception: un geste ou une omission commis
volontairement (en fait, tout acte de sabotage).

La troisiéme: un geste répréhensible du gouvernement ou d’un
autre service semblable qui aurait négligé de placer des feux et
balises 1a ou il aurait dii y en avoir.

En réalité, ces exceptions n’ont rien a voir avec la plupart des
circonstances ordinaires. En régle générale, le déversement est causé
par la négligence d’un tiers. Prenons un pétrolier qui navigue dans
son droit, en suivant toutes les régles de la sécurité mais qui est
frappé par un navire transportant des matiéres séches en vrac,
peut-étre membre de notre propre association. Le propriétaire du
pétrolier ou de la cargaison ne peut se défendre en établissant que la
véritable cause est la négligence d’un tiers. Nous croyons que ce
devrait &tre permis, que ¢a devrait &tre un recours, C’est ainsi qu’on
a toujours tranché les litiges en droit maritime et nous ne voyons
aucun motif d’abandonner cette méthode traditionnelle.

Je suppose que M. MacGillivray et les membres de son service
nous repondront qu’ils ont simplement copié les exceptions de la
Convention de Bruxelles. A mon avis, ce n’est pas un argument. Aux

f‘.‘tats—Unis, en vertu de la Loi de 1970, on est beaucoup plus précis
pour ce genre de situation, On a établi les circonstances atténuantes
suivantes: tout d’abord, un acte divin; 28, un acte de guerre; 3¢, la
négligence du gouvernement américain; et 4€, un geste ou une
omission d’un tiers, que ce geste ou cette omission résulte d’une
négligence ou pas.

Autrement dit, aux I'Etats-Unis, ’association dispose d’un recours
dont nous sommes privés ce que je porte a votre attention, monsieur
le président. C’est un probléme auquel on peut fort bien remédier.
Voila pour le premier aspect.

Ma deuxiéme observation se rapporte a un probléme que M.
Lewtas a soulevé le premier et dont M., Galipeault et les deux autres
représentants des sociétés pétroliéres ont aussi convenu, a ce qu’il
me semble. Ils ont tous exprimé I’avis que la Loi devrait présenter
des dispositions spéciales permettant a Paffréteur de poursuivre
P’armateur. Vous vous rappelez que la Loi tient ces deux personnes
solidairement responsables, mais, comme M. Lewtas le fait remar-
quer, vu que Paffréteur n’a aucun contrdle sur celle-ci dés qu’elle se
trouve a bord du navire, il est, par conséquent, injuste de tenir ce
dernier responsable, sans lui accorder le droit de poursuivre
légalement P’armateur; il a proposé d’accorder ce droit de recours,
que Parmateur ait fait preuve de négligence ou pas. Voila ou je
différe d’avis. Je suis siir que les sociétés pétroliéres, membres de la
DMA voudront se dissocier complétement des propos que je vais
tenir, mais nous serions heureux que le droit de recours contre
P’armateur soit accordé si ce dernier est en faute; mais nous croyons
que c’est aller trop loin que d’accorder ce droit de poursuite sans
tenir compte de la négligence de 'armateur. Voila la réserve que
nous voulions faire a propos de cette suggestion.

Comme M. Lewtas et les autres I'ont affirmé, le principe de la
responsabilité de I'affréteur marque une coupure radicale avec la
méthode habituelle de traiter ces problémes. En tant qu’armateurs,
nous ne discutons pas de la sagesse ou autre mérite de cette
méthode. Ce n’est pas notre propos. Nous ne la favorisons pas; nous
ne nous y opposons pas. Toutefois, M. Lewtas avance comme
argument I'innocence absolue de I'affréteur quant a tout ce qui
peut survenir une fois que le pétrolier est chargé. C’est juste, mais
nous aussi, les armateurs, en vertu de la Loi actuelle, sommes
considérés responsables, quelle que soit notre innocence. Il me
semble donc que la voie est pavée de victimes innocentes de tous
genres, et nous aussi, en tant que propriétaires de navires, sommes
tenus responsables, en dépit de notre innocence.

Jespére que j‘ai été clair, monsieur le président. Nous ne nous
opposerions pas au droit de recours en cas de négligence de notre
part. Nous pensons que ¢a existe de toute fagon en droit coutumier.
Mais nous n’allons pas plus loin que cela.

Enfin, j’arrive au troisiéme et dernier aspect, monsieur le
président, qui est sans contester le plus important a notre point de
vue. M. Brisset I’a mentionné et I’a particuliérement souligné, si je
m’en souviens bien. Je veux parler des relations internationales, les
relations entre le Canada et les Etats-Unis. Les esprits élevés du
ministére de la justice qui ont congu le projet de loi pensaient
surtout en termes de Torrey Canyons et de Arrows et a la navigation
internationale en général. Je ne crois pas qu’ils aient beaucoup pensé
a la situation de la seule flotte enregistrée du Canada, navigant sur
les eaux intérieures, Partout, sur les Grands Lacs et a peu prés
partout sur le Saint-Laurent, au nord de Beauhamois, nous entrons
en eaux américaines. Les navires et autres embarcations des
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Etats-Unis pénétrent eux aussi constamment en eaux canadiennes,
De fait, elles ne forment qu’un tout.

On I’a reconnu en 1909 en adoptant la Loi sur le traité des eaux
limitrophes. Il s’agit d'un méme bassin hydrographique. Il faut que
les lois qui portent sur la navigation dans ces eaux soient cohérentes.
Le présent projet de loi ne respecte pas ce principe.

Il y a le Water Quality Improvement Act de 1970 des Etats-Unis
et il y a maintenant ce projet de loi: les deux différent; chacun traite
du probléme a sa facon. Il y a moyen de les rendre compatibles en
favorisant la négociation entre les deux pays. Je pense surtout au
probléme du réglement des réclamations. La Loi américaine pla-
fonne la responsabilité a $14 millions, tout comme il est établi dans
le présent projet de loi, mais il s’agit de $100 la tonne brute
enregistrée, jusqu’a concurrence de $14 millions. Voila pour la loi
américaine, La limite canadienne est d’environ $137 ou $140 la
tonne nette enregistrée jusqu’a concurrence de $14 millions. Les
plafonds se ressemblent donc passablement.

Si toutefois, il survenait une catastrophe sur les Grands lacs,
I’événement toucherait les deux pays, les eaux des deux pays et
probablement les deux rives, en particulier dans la région des riviéres
Détroit, St. Claire, St. Mary et du chenal Narrows. Il est inévitable
que ca les touche. Mais le projet de loi actuel adopte la position
juridique suivante: les propriétaires de navires canadiens doivent (et
ils sont d’ailleurs en train de la faire) faire la preuve de leur
solvabilité aux Etats-Unis, méme pour les navires transportant des
matiéres séches en vrac, jusqu’a concurrence des sommes que j’ai
mentionnées. C’est toute une procédure administrative et nous
avons beaucoup de difficulté a la suivre. Si un accident survenait
dans les eaux américaines, nous serions tenus légalement jusqu’a
concurrence de ces limites; ainsi, le plafond que nous pourrions
atteindre n’est pas $14 millions mais plus probablement $2 millions,
vu la taille de nos navires. Si la pollution s’étendait au cdté canadien
ou s’il y avait des doutes quant au lieu de I’accident, la Loi
canadienne nous imposerait les mémes limites, il y aurait donc deux
ensembles donnés de circonstances.

Le sénateur Flynn: Est-ce que cela dépend du lieu de I'accident
ou de ’endroit ou les dégats ont été produits?

Le capitaine Hurcomb: Je crois que c’est juste, sénateur Flynn,
Toutefois, nous en discutions entre avocats il y a seulement
quelques instants et nous avons conclu que, si un navire canadien
était avarié du coté américain de la riviére St. Clair et qu’il polluait
les deux pays certes, l'initiative reviendrait aux Etats-Unis,
parce que l'accident serait survenu dans leurs eaux. En passant,
permettez-moi de préciser que d’excellents avocats assistent 3 la
séance; §'il m’arrivait de faire erreur, j’espére qu’on me le signalerait
sur Pheure. L’initiative revient aux Etats-Unis, mais la pollution s’est
étendue au Canada et y a endommagg les terres et les pécheries. Ou
prendrait-on I'argent des indemnisations? Dans ce cas, on croit que
I'argent proviendrait de la caisse de pollution (soit le droit de 15
cents la tonne que nos amis, les propriétaires de navires ont versé),
Ca risque d’étonner, mais ce que j’essaie de faire comprendre c’est
qu’on ne peut décider d’un cdté de la frontiére d’adopter une
procédure administrative et agir autrement de 'autre cdté, Ce n’est
pas aussi simple. Ce que nous souhaitons c’est une disposition dans
la Loi qui permette de négocier avec les Etats-Unis, afin d’établir des
régles cohérentes et un régime qui n’admette qu’on ne verse devant
les tribunaux qu’une seule somme limite (pas deux, une seule); on
calculerait les réclamations des deux pays en fonction de cette caisse

unique. Clest logique et c’est conforme a la cohérence qu’on a
toujours respectée pour résoudre les problémes sur les Grands Lacs.

Sur la cOte ouest, on pourrait aller plus loin. Nous entendons
parler d’un oléoduc allant de Prudhoe Bay dans I’Arctique a Valdez
sur la cote de I’Alaska, ot d’énormes pétroliers feraient la navette le
long de la cote. Aux environs de Seattle ou Cherry Point, ou se
trouvent les grandes raffineries, ces pétroliers seront dans le
voisinage des eaux canadiennes. Nous croyons qu’ils peuvent éviter
d’entrer en eaux canadiennes, mais s’ils se trouvent dans le détroit
de Juan de Fuca, ils ne peuvent emprunter que deux directions et ce
sont des pétroliers de 200,000 tonnes. Comment jugera-t-on les
réclamations en provenance du Canada et des Etats-Unis, sans des
dispositions d’entente et des régles cohérentes?

Pour couper court, monsieur le président, lors de la présentation
initiale du projet de loi aux Etats-Unis, on a proposé une
modification visant 4 ce but. On I’a mise de cdté parce que le
Canada et les autres pays ne se sont pas intéressés a cet aspect a
I’époque. Rappelez-vous que la Loi des Etats-Unis ne prévoit rien
dans ce sens, mais nous souhaiterions une disposition du genre dans
notre propre Loi. Au fait, on peut retrouver ce désir dans le sixiéme
cahier des délibérations du Comité de la Chambre des communes, en
date du 24 novembre, a la page 6:57. Avec votre permission, j’en
donnerai lecture; c’est assez bref. La ol c’est nécessaire, je dirai
«Canaday au lieu d’«Etats-Unisy.

rour toute mesure prise par le Canada en vertu de ce
paragraphe, le montant maximum de responsabilité déja
établi de...

Je dirai:

...$140 la tonne brute enregistrée ou $14 millions...sera
diminué de la partie du montant payé ou payable au
gouvernement de tout autre pays quant a la responsabilité de
I’enlévement de I’huile ou de toute autre matiére, a la suite
du méme accident dans la mesure ou tout autre gouverne-
ment aurait eu droit d’en percevoir si le Canada et un autre
gouvernement avaient convenu de partager le montant
maximum de semblable responsabilité en proportion de leurs
frais respectifs de déblaiement.

Voila le point essenticl. En pratique, je suppose que si la
réclamation provenait du coté canadien, le montant fixé en vertu du
plafond de responsabilité serait versé aux tribunaux et ceux-ci le
conserverait et s’en servirait pour payer non seulement les récla-
mations canadiennes mais aussi les réclamations américaines.

Le sénateur Flynn: Puis-je proposer une solution a ce probléme?
La faute provient du déversement du polluant, mais ce sont les
dégats qui engendrent le droit de recours: 1a ou il y a préjudice, il y a
droit de poursuite. Je propose donc que les dommages encourus sur
le territoire canadien ou a l'intérieur des limites que porte la Loi,
relévent de la gompétence canadienne et que les dommages
occasionnés aux Etats-Unis relévent de la compétence américaine,
peu importe ou l’accident est survenu. Car si I'on déverse un
polluant a cinquante milles de la rive et que la nappe n’atteigne pas
celle-ci qui s’en plaindra? Et qui peut s’en plaindre et quelle Loi
s’appliquerait alors? Il me semble que la régle est déterminée par
I’endroit ou il y a préjudice. Si je tire sur quelqu’un qui se trouve de
l'autre cdté de la frontiére, c’est 1a ou le projectile atterrit qu’il y a
droit de poursuite,
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Le sénateur Bourget: Et qu’en est-il de la responsabilité? Si
I'accident survient sur les eaux canadiennes et que la nappe s’étend
jusqu’en territoire américain, en vertu de la Loi, la responsabilité
serait double; elle ne serait plus limitée a $14 millions mais
s’éléverait a $28 millions, car il y aurait deux pays qui poursui
vraient le propriétaire du navire ou de la cargaison,

Le sénateur Flynn: Clest juste, si les deux pays subissent des
dommages, mais si I’accident ne survient pas sur les eaux cana-
diennes et cause des dommages sur le seul territoire américain,
dans ce cas, je crois que I’affaire serait du ressort des seuls tribunaux
américains.

Le sénateur Bourget: Je ne suis pas avocat.

Le président-suppléant: C’est I'argument du capitaine Hurcomb.
Le sénateur Bourget: Je pense que c’est trés important.

Le capitaine Hurcomb: Le sénateur Bourget a soulevé un autre
probléme. Le projet de loi est tellement compliqué. Une autre
disposition dont on a discuté ce matin visant a établir la
solvabilité se trouve a Iarticle 745 de la page 15; il porte que le
propriétaire de tout navire transportant un polluant en provenance
ou a destination de tout lieu au Canada, doit faire la preuve a
I'avance de sa solvabilité. Ainsi, s’il survient quoi que ce soit, il ne
peut s’enfuir a couvert dans son pays. Cette disposition est toutefois
formulée d’étrange fagon. Elle se lit comme il suit:

.doit étre fournie par le propriétaire d’un navire qui
transporte un polluant en vrac a destination ou en prove-
nance d’un lieu au Canada.

Tout tient a I'expression «a destination ou en provenance d’un
lieu au Canada». Mettons qu’un navire américain navigue sur le coté
canadien du lac Erié comme il doit le faire a certains endroits, mais
n’aborde en aucun moment dans un port canadien. Mettons qu’il
transporte de ’huile de Détroit a Chicago.

Le sénateur Bourget: Ou en provenance de la cote ouest.

Le capitaine Hurcomb: Il navigue en eaux canadiennes, mais les
points d’arrivée et de départ du voyage ne sont pas au Canada. A
notre avis, sur le plan juridique le propriétaire du navire américain
n’a pas a établir sa solvabilité car il ne transporte pas un polluant i
destination ou en provenance d'un lieu au Canada. Il faudrait
clarifier cela.

Le sénateur Flynn: Méme s'il n’a pas a I’établir, est-ce a dire qu’il
n’est pas solvable au sens de la Loi?

Le capitaine Hurcomb: Si I'on arrive a lui mettre la main au
collet, par exemple, s’il y a collision.

Le sénateur Flynn: S’il est question de P'application de la Loi, on
aborde un tout autre domaine.

Le capitaine Hurcomb: Permettez-moi de vous montrer Pautre
coté de la médaille. Supposons qu’un navire canadien transporte du
pétrole de Montréal a Toronto ou Port Credit; il n’aborde pas dans
un port américain, bien qu’il doive a certains moments naviguer en
eaux américaines. Le navire canadien doit faire la preuve de sa
solvabilité en vertu de la Loi américaine, parce que celle-ci ne porte
pas: «a destination ou en provenance d’un lieu aux Etats-Unisy,

mais «utilisant tout port ou endroit des Etats-Unis ou les eaux
navigables des Etats-Unis». Je donne lecture de la Loi américaine
que les sénateurs n’ont pas en main. J’essaie de démontrer que les
navires canadiens doivent faire la preuve de leur solvabilité.

Le sénateur Flynn: Vous proposez qu’on améliore notre Loi a
cet égard?

Le capitaine Hurcomb: Je crois qu’il faudrait étre plus clair. Il
faudrait exiger de tout navire qui utilise les eaux canadiennes pour
transporter un polluant qu’il fasse la preuve de sa solvabilité, comme
il est défini dans le projet de loi.

Le sénateur Rattenbury: Ca nécessitera toute une comptabilité.

Le capitaine Hurcomb: C’est vraiment définitif, monsieur le
président. Si le Canada et les Etats-Unis ne s’entendent pas, nous
devrons probablement faire face au grand probléme de la responsa-
bilité en vertu des deux lois, américaine et canadienne, deux
plafonds de responsabilité se superposant, celui des Etats-Unis et
celui du Canada. On ne pourra plus s’assurer si, a la suite du méme
accident, on est tenu légalement responsable par deux pays
différents. A mon avis, ¢a prouve la nécessité de rendre les lois
américaine et canadienne plus cohérentes; a notre avis, I faudrait
que commencent les négociations entre le Canada et les Etats-Unis.
C’est tout ce que nous demandons.

Le sénateur Flynn: Il n’est pas nécessaire de faire des pressions;
les deux gouvernements peuvent négocier. Toutefois, si je com-
prends bien Particle 737, il me semble que le seul fait de déverser un
polluant, peu importe ot se produit I'incident, si le polluant pénétre
dans les eaux canadiennes ou en territoire canadien et occasionne de
ce fait des dommages, cela lie la responsabilité de I’armateur ou de
’affréteur et engendre le droit de poursuite.

Le capitaine Hurcomb: Méme si I'incident se produit en dehors
du Canada?

Le sénateur Flynn: Oui.

Le capitaine Hurcomb: Sauf le respect que je vous dois,
monsieur, j’en doute fort,

Le sénateur Flynn: Mais si, si vous déversez un polluant qui
contamine les eaux canadiennes, méme si cela se produit a 50 milles
de la cote.

Le capitaine Hurcomb: Pas de I’avis de certaines personnes, en
tout cas.

Le sénateur Flynn: J’aimerais avoir Iavis du conseiller du
Ministére, et peut-&tre celui de M. Brisset, s’il veut bien nous en faire
part,

Le président suppléant: Monsieur Flynn, je crois qu’il faudrait
réserver les questions de ce genre jusqu’a ce que nous ayons entendu
les témoignages du capitaine Hurcomb et de M. Burke.

Le sénateur Flynn: Je n’ai pas l'intention de poursuivre,
monsieur le président.

Le capitaine Hurcomb: Monsieur le président, je n’insisterai pas
davantage. Je reste a votre disposition si je peux vous &tre de
quelque secours,

Le sénateur Bourget: N’avez-vous pas de modifications a nous
proposer?
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Le capitaine Hurcomb: Je dirai simplement que nous approuvons
les modifications qu’a proposées M. Brisset, du moins en principe.
Les seules autres modifications que nous ayons a proposer, et dont
je n’ai pas vraiment parlé en raison de la complexité de la question,
concernent la possibilité d’autoriser un accord international entre les
Etats-Unis et le Canada.

Le président suppléant: Je donne maintenant la parole a M. J.J.
Burke, directeur général de la Canadian Chamber of Shipping.
(Chambre canadienne de la marine marchande).

M. J. J. Burke, directeur général de la Canadian Chamber of
Shipping: Monsieur le président, messieurs les sénateurs, permettez-
moi de me présenter: James Burke. Je suis directeur général de la
Canadian Chamber of Shipping, organisation qui regroupe diverses
associations canadiennes ayant un intérét plus ou moins direct dans
les questions maritimes.

En quelques mots, notre raison d’étre est de progéger et de faire
valoir les intéréts des membres de nos diverses associations, a savoir,
la Shipping Federation of Canada (Fédération de la marine
marchande du Canada), la British Columbia and Maritime Employ-
ers’ Association, la B.C. Tugboat Owners’ Association, la Canadian
Shipowners’ Association (Association canadienne des armateurs) et
la Chamber of Shipping of British Columbia.

Nous nous soucions, bien entendu, des questions qu’a portées a
votre attention le témoin précédent, et nous partageons les points de
vue qu’il nous a si bien exprimés. Nous approuvons aussi les points
de vue que vient de vous présenter, au nom de la Dominion Marine
Association, le capitaine Hurcomb. Je n’ai pas de commentaires a
faire sur des articles donnés du projet de loi actuellement a P’étude.
Des spécialistes ont déji comparu devant le comité de la Chambre,
et les points de vue présentés en grand détail par I'industrie ont
amené un certain nombre de modifications souhaitables.

Nous voudrions vous exposer les points de vue de quelques-unes
de nos associations membres en ce qui concerne les aspects
internationaux de certaines parties du projet de loi.

Si vous me le permettez, j’aimerais vous lire un exposé préparé a
’avance, et dont je vous ai donné des exemplaires. Est-ce conforme
au Réglement?

Le président suppléant: Oui.

M. Burke: La marine marchande est une entreprise qui comporte
le transport de cargaisons et de passagers entre plus de cent états
souverains différents. Au cours d’un seul voyage d’un port a un
autre, un navire peut traverser les eaux de plusieurs états maritimes.

H n’y a pas d’organisme supranational capable de légiférer pour
toutes les eaux du monde, pas plus que pour I’espace aérien qui les
domine ou pour les espaces interplanétaires. Par conséquent les deux
seuls moyens de légiférer au sujet de la marine marchande sont:

(i) une législation particuliére pour chaque état maritime
différent;

(ii) des accords internationaux librement déterminés par les
gouvernements et librement acceptés par eux.

La ou la législation d’un pays ne concerne qu’incidemment la
marine marchande, e.g.,, le droit criminel ordinaire, il y aura
inévitablement des divergences entre les diverses lois locales. Mais 1a
ol elle concerne spécifiquement la marine marchande et s’applique
aux navires aussi bien étrangers que domestiques, la Iégislation

devrait, autant que possible, correspondre a des ententes interna-

tionales. Et cela pour trois raisons:
a) Les auteurs d’un nouveau projet de loi n’en mesurent pas
toujours pleinement les conséquences pratiques. Une étude
par les experts mondiaux d’IMCO permet de juger si les
nouvelles idées proposées sont saines; celles qu’ils appuient
seront normalement acceptées sans délai aussi bien par les
gouvernements que par les propriétaires de navires. En
conséquence les mesures requises peuvent étre appliquées sur
une grande échelle avant méme que la convention approprice
n’ait pris force de loi.
b) Si raisonnable que puisse étre la législation particuliére
d’un pays, des divergences méme mineures entre les lois des
états peuvent causer des difficultés pratiques importantes
pour la marine marchande mondiale et conséquemment
pour le commerce mondial.
¢) Méme si les lois nationales sont identiques, il peut, en
I’absence d’un accord international, y avoir de sérieux
problémes parce qu’un propriétaire de bateaux, au lieu de
satisfaire un seul état (celui dont il arbore le pavillon), doit
donner satisfaction séparément et individuellement a tout
état maritime ou ses vaisseaux peuvent accoster. Par exemple,
des propriétaires de navires ont affirmé qu’ils peuvent se
soumettre aux prescriptions d’assurance obligatoire établies
par la Convention internationale sur la responsabilité civile
pour dommage par la pollution par I’huile; ils ne pourraient
pas s’accommoder d’une situation ol la responsabilité finan-
ciére d’un navire devrait satisfaire aux exigences de tout état
cotier, méme si celles-ci étaient moins sévéres que celles
de la Convention.

Pour ces trois raisons les propriétaires de navires affirment
constamment que la marine marchande est une affaire internationale
et tous les problémes, sauf cas trés particuliers, devraient étre
résolus internationalement. Si un pays fait cavalier seul, le résultat
convoité peut lui échapper; I'atteint-il, ce peut étre seulement a un
cofit disproportionné a sa propre économie. Par exemple, si un pays
exige que les navires soient construits et équipés d’une fagon que nul
autre pays ne demande, un moins grand nombre de navires seront
capables de le desservir et ceux qui le feront auront de plus grands
frais 2 récupérer. Des dépenses supplémentaires, que ce soit en
équipement, en frais de fonctionnement ou de responsabilité, seront
vraisemblablement absorbées par Pimportateur ou I’exportateur,
moyennant les taux de fret. Quand ces dépenses proviennent d’une
mesure prise dans un seul pays, le fardeau qui en résulte pour le
commerce de ce pays est inévitablement beaucoup plus lourd que
quand ces dépenses proviennent d’un accord international. On
prétend parfois que plaider en faveur d’ententes internationales est
une tentative pour différer une législation désagréable. Non pas!
Les propriétaires de navires ont a leur crédit une longue habitude de
prévenir les exigences légales et d’agir sans délai dans les casou il y a
entente internationale. Par exemple, le systéme de chargement par le
haut fut largement introduit bien avant les amendements requis a la
convention de1954 sur la pollution par I’huile, et les propriétaires de
navires se sont soumis aux plans de séparation du transport de
PIMCO. Sans attendre qu’ils soient sanctionnés formellement par
I’Assemblée de 'IMCO. Dans le domaine de la responsabilité pour
dommage di a la pollution par I’huile, des compagnies de bateaux-
citernes, représentant plus de 80% du tonnage mondial des bateaux-
citernes, ont, par I'intermédiaire de TOVALOP, accepté spontané-
ment une responsabilité qui excéde leur responsabilité légale.
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En regard de ce dollier les propriétaires de navires se croient en
droit de faire appel aux gouvernements pour qu’ils s’en tiennent
fermement aux solutions internationales des problémes de pollution
par I’huile, Ceci signifie par exemple que la législation ou responsa-
bilité nationale devrait &tre basée sur la Convention internationale
sur la responsabilité civile pour dommage dii a la pollution par
I’huile et, en temps voulu, sur la Convention proposée d’une Caisse
de compensation internationale.

En attendant, on peut profiter pleinement des systémes mis
spontanément sur pied par I'industrie.

D’autres mesures contre la pollution par I’huile ont fait I'objet
d’accords internationaux et les propriétaires de navires accueillent
favorablement la mise en application nationale de la Convention
internationale 1954/69 sur la pollution par I’huile — 13 ou sont
fournies les facilités de déchargement envisagées par la Convention
— et de la Convention internationale concernant I'intervention en
haute mer en cas d’accidents entrainant pollution par I'huile.

Autrement dit, messieurs les sénateurs, nous espérons sincére-
ment que le Comité recommandera des mesures rapides de la part du
gouvernement du Canada en vue de donner I’élan nécessaire a la
conclusion prochaine d’un accord international acceptable,

Vous vous souviendrez peut-étre que le ministre des Transports,
M. Jamieson, a dit entre autres, devant le Comité spécial de la
Chambre des communes sur la pollution de I’environnement—et je
cite ici un passage des Témoignages de ce comité, Fascicule NO 2,
page 2:30, en date du mardi 3 novembre 1970:

Nous essayons d’arriver a un accord international. Nous avons
dit a la Chambre que si nous parvenons a un accord
international satisfaisant, nous serons heureux de supprimer
cette loi. Entre-temps, cette loi représente ce que nous
pouvions faire de mieux, sans accord international.

Apparemment, le Ministre considére les mesures a I’étude comme
provisoires, et admet qu’un accord international satisfaisant est
souhaitable et nécessaire.

Je le répéte, nous espérons que, dans son rapport, le Comité
s’associera a ce point de vue et, en méme temps, insistera sur le
caractére urgent de cette question.

Monsieur le président, c’est tout ce que j’ai a dire au nom de la
Canadian Chamber of Shipping. Toutefois, notre association est
membre de la Chambre internationale de la marine marchande, et
j’ai regu, au courrier de ce matin, un mémoire de cette derniére,

J’en ai remis ce matin des exemplaires au secrétaire du Comité,
et je suppose qu’on en a distribué a tous les membres du Comité.

Je tiens a faire remarquer que les membres de notre association
n’ont pas vu ce mémoire, et qu’en conséquence, il n’est pas en mon
pouvoir de faire des commentaires a ce sujet. Je ne serais d’ailleurs
pas en mesure de le faire, puisque je viens de recevoir ce document.

Toutefois, si le Comité est d’accord, je me permettrai de
proposer que I’on annexe le mémoire de la Chambre internationale
de la marine marchande au compte rendu des délibérations, Cette
association a envoyé au Canada, au mois de novembre, une
délégation qui a comparu devant le comité de la Chambre et a
exposé en détail, a cette occasion, ses divers points de vue. Elle
aurait aimé prendre part aux délibérations d’aujourd’hui, mais n’a
pu le faire en raison du manque de temps, et s’est donc contentée
d’envoyer un mémoire par écrit. Nous vous serions fort reconnais-

sants, monsieur le président, si vous pouviez trouver un moyen
d’examiner les points de vue qu’exprime dans son mémoire la
Chambre internationale de la marine marchande.

C’est tout ce que j’ai a dire, monsieur le président.

Le sénateur Flynn: Il n’y a pas d’objection a cela, mais le témoin
pourrait-il résumer les conclusions de ce mémoire? Faites-vous des
recommandations précises en ce qui concerne le projet de loi, ou ne
s’agit-il que d’observations générales quant a la nécessité d’un accord
international en la matiére?

M. Burke: Je suppose, monsieur Flynn, que vous n’avez pas
d’exemplaire du document dont je parle.

Le président suppléant: Il s’agit du document intitulé: «Mémoire
de la Chambre internationale de la marine marchande relatif au Bill
C-2, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canaday.

Pour la gouverne des membres du Comité, peut-étre, monsieur
Burke, pourriez-vous nous lire le passage intitulé «Généralitésy, a
partir de la page 5. Il rtésume la situation, et il n’est pas trés long.

M. Burke: Il est déja tard, et j’ai remarqué que les membres du
Comité avaient beaucoup de questions a poser aux témoins; je
voulais simplement vous faire gagner du temps. Toutefois, je me
ferai un plaisir de vous lire le passage en question,

Le sénateur Flynn: Cest bien ce que je disais, apparemment: la
solution que vous recommandez a ce probléme particulier est celle
d’un accord international.

M. Burke: C’est exact, monsieur, mais il y a 13, en fait, des
observations précises quant a certains aspects particuliers de cette
partie du projet de loi.

Le sénateur Flynn: Y recommande-t-on une modification bien
précise?

M. Burke: On y propose certains changements, mais sans
formuler de modifications a proprement parler. Si nous avons le
temps, monsieur le président, je pourrais lire le document.

Le sénateur Smith: On peut 'annexer au compte rendu, de toute
fagon. S’il peut &tre utile au Comité d’entendre un résume général,
d’accord.

Le sénateur Flynn: Si I’on propose dans ce mémoire des
modifications précises importantes, j’aimerais que le témoin nous les
indique. Je vois ici un paragraphe dans lequel on dit:

L’article 4 du projet de loi détermine maintenant que la
loi entrera en vigueur a une date qui sera fixée par
proclamation mais établit certaines dispositions spéciales
pour l’article 745 de la Loi sur la marine marchande du
Canada,

Il s’agit 1a de la mise a exécution, et je ne pense pas qu’il soit
nécessaire d’en parler. M. Macgillivray peut s’occuper de cette
question. Je ne considérerais pas cela comme une modification
importante. Y a-t-il autre chose?

Le sénateur Rattenbury: Je crois que c’est vraiment couper les
cheveux en quatre. o

Le président suppléant: Etes-vous d’accord, messieurs les séna-
teurs, pour que ce mémoire soit annexé aux délibérations
d’aujourd’hui?
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Des voix: D’accord.

(Le texte du mémoire figure a ’Appendice «F» )

Le sénateur Burchill: Ou la Chambre internationale de la marine
marchande a-t-elle son siége social?

M. Burke: A Londres, monsieur.

Le président suppléant: Messieurs les sénateurs, nous pourrions
peut-étre maintenant, comme nous en étions convenus ce matin,
entendre le témoignage de M. Macgillivray.

Le sénateur Flynn: J’ai une question a poser. Je crois que tout le
monde conviendra avec le témoin de I'importance capitale d’un
accord international dans ce domaine, puisque la plupart des navires
ont un champ d’activité international. Il n’y a donc rien que nous
puissions faire a cet égard dans le cadre de ce projet de loi. Le
mandat de notre comité est d’examiner le projet de loi et de voir si
nous pouvons le modifier. Connaissez-vous un moyen pour nous de
donner suite a votre recommandation en incorporant au projet de
loi un accord international? Je ne vois pas comment nous le
pourrions. Tout ce que nous pouvons faire, c’est exprimer nos
espoirs en la matiére; mais ce ne serait ni respectueux ni utile, car le
gouvernement est pleinement conscient, je crois, qu’il lui incombe
d’essayer de parvenir a un accord avec tous les pays intéressés. Mais
y a-t-il quelque chose de précis que nous puissions faire, dans le
cadre de ce projet de loi, pour donner suite a votre recommanda-
tion?

M. Burke: Vous vous souviendrez sans doute, monsieur Flynn,
qu’il y a eu non moins de 14 séances du Comité spécial de la
Chambre des communes sur la pollution de ’environnement. On y a
examiné le projet de loi trés attentivement, et bien des aspects en
ont été controversés. Certains des problémes ont été résolus,
d’autres sans doute I'ont été en partie, mais il en est qui sont restés
en suspens. Méme le peu de temps que nous avons passé ici
aujourd’hui a suffi 2 démontrer amplement la complexité de ce
projet de loi.

Le sénateur Flynn: Je suis bien d’accord.

M. Burke: Je crois que nous sommes tous d’accord 1a-dessus.

En tant que Canadiens, nous, membres de la Canadian Chamber
of Shipping —par opposition a la Chambre internationale de la
marine marchande—, approuvons le principe de ce projet de loi, ainsi
que les motifs qui I’ont inspiré, et nous y donnons notre appui. Par
ailleurs, nous voyons aussi les problémes qu’il entraine. Nous ne
critiquons pas le projet de loi luirméme ou certains de ses aspects en
particulier. Nous voulons plutdt insister sur les problémes qui, nous
’avons vu, ne manqueront pas de se poser, et nous espérons que le
Comité recommandera a ceux qui sont au pouvoir de faire tout leur
possible pour parvenir au plus tdot a un accord international
satisfaisant, sans que cela nuise au projet de loi pour autant.

Le sénateur Flynn: Clest peut-étre ce que souhaiterait faire le
Comité, mais je doute fort que nous ayons pouvoir d’agir de la sorte.
Toutefois, je voulais m’assurer que c’était la ce que vous espériez.

Pour ce qui est des variations d’un pays a l'autre dans la
responsabilité des armateurs et des affréteurs, ce n’est évidemment
pas le seul domaine dans lequel on constate de telles variations, Il en
est de méme dans le cas du propriétaire d’une voiture qui se déplace
d’un pays a I'autre, ou méme d’une province a l'autre. Bien siir, on

espére une certaine similarité dans les régles applicables dans ces
casla, mais les différences ne sont pas forcément insurmontables. Je
suppose qu’avec le temps, une fois que nous aurons établi un
nouveau code ou une nouvelle régle relatifs a la responsabilité des
prorpiétaires de navires et de cargaisons en matiére de polluants,
nous tendrons a luniformité, mais cela est impossible dans
Iimmédiat. C’est une évolution qui se fera elle-m&me, et je vous
assure que quiconque a I'expérience de ce genre de probléme espére
qu’elle se fera aussitdt que possible. Toutefois, je doute fort que
nous puissions faire quoi que ce soit en ce sens dans le projet de loi
dont est saisi le Comité.

M. Burke: Dans mon ignorance, monsieur Flynn, je croyais que
le Comité pouvait faire des recommandations dans le sens que jai
indiqué, et qui consisterait a accélérer le mécanisme qui permettra la
mise au point des accords internationaux dont vous reconnaissez,
me semble-t-il, la nécessité.' Regardez, par exemple, la situation qui
prévaut actuellement aux Etats-Unis, ou il existe des lois distinctes
en Floride, dans le Massachusetts, au Michigan, dans I’Etat de
Washington, et en Californie, et ou, en conséquence, la confusion
régne et nul ne sait sur quel pied danser.

Le capitaine Hurcomb a trés bien exposé les problémes qui se
posent dans nos relations avec les Etats-Unis a ’égard des limites
internationales ou des zones limitrophes. Ce sont des problémes
qu’il va nous falloir résoudre, et, avec un peu de chance, nous
parviendrons a les surmonter. Comme vous le dites, ce n’est pas une
tache impossible; mais en fin de compte, il est évident, de la position
ou je me trouve, que lorsqu’un accord international acceptable pour
le Canada sera mis en vigueur, nous aurons accompli un grand pas
dans la bonne direction—et le plus tot sera le mieux.

Le sénateur Flynn: Ne vous méprenez pas sur ma pensée. Le
témoignage que nous avons regu, et qui va figurer dans notre compte
rendu, sera certainement utile au gouvernement et au ministére
intéressé. Tout ce que je voulais dire, c’est quenous pouvons
difficilement apporter des modifications précises au projet de loi en
partant de vos observations générales quant a la nécessité d’une
uniformité entre les différents pays dans les lois relatives a cette
question.

M. Burke: Mais ce n’est pas ce que je vous demande, monsieur.
Je parlais simplement du projet de loi en général, non d’aspects
particuliers,

Le président suppléant: Merci, monsieur Burke. Nous en sommes
maintenant arrivés au point ou ont été soulevées un certain nombre
de questions importantes, complexes, et qui prétent a controverse.
Nous allons maintenant donner la parole a M. Macgillivray. Je ne lui
envie pas sa tache, car je ne pense pas qu’il puisse, dans le peu de
temps qu’il nous reste cet aprés-midi, répondre en détail a toutes les
questions posées, mais je suis certain qu’il pourra du moins nous
éclairer sur certains aspects du probléme.

Le sénateur Flynn: Il pourrait revenir la semaine prochaine.

Le président suppléant: Oui. Le Comité a I'intention d’ajourner
plus tard dans I'aprés-midi et de se réunir de nouveau la semaine
prochaine. Cela donnera a M. Macgillivray ’occasion de s’entretenir
avec le Ministre des différents problémes qui ont été abordés.
Monsieur Macgillivray, vous avez la parole.

M. Macgillivray: Merci, monsieur le président. J’ai remarqué de
la part des sénateurs un intérét évident dans certaines des questions
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soulevées, et, bien sur, il serait bon que, lors de mon entretien avec
le Ministre, je sois en mesure de lui faire savoir si oui ou non les
membres du Comité semblent appuyer toutes les modifications
proposées, ou du moins certaines d’entre elles.

Le sénateur Flynn: Je crois que nous sommes préts a appuyer
toute modification qui semble justifiée. Nous essayons de faire de
notre mieux. Nous n’avons auncun parti pris.

Le président suppléant: Je suis ravi de vous I’entendre dire,
monsieur, et j’espére que vous parlez au nom de tous les membres
du Comité.

Le sénateur Flynn: Apparemment, M. Rattenbury tient a se
dissocier de mes observations.

M. Macgillivray: Il s’agit la, bien entendu, d’un projet de loi trés
complexe, et nous avons admis ce fait dés le départ. Nous innovons,
et il serait fort étonnant que, du premier coup, nous produisions un
projet de loi parfait.

Je vais passer en revue les différentes questions, abordées au
cours du débat, que j’ai prises en note. M. Brisset a fait remarquer
que le projet de loi ne stipulait pas la voie a suivre en cas de proces
en matiére de limitation de la responsabilité. Il a proposé I’addition
de dispositions équivalentes a celles de I'article 658, et applicables
aux proces ordinaires en matiére de limitation de la responsabilité. I1
me faudra consulter les fonctionnaires du ministére de la Justice a
cet égard. Il n’est pas question que nous laissions subsister dans ce
domaine une imprécision qui pourrait avoir des conséquences
facheuses et étre la source de litiges interminables.

Le sénateur Bourget: Puis-je me permettre de reprendre ce qu’a
dit M. Burke? Il a mentionné I’article 658. J’aimerais en avoir un
exemplaire afin de pouvoir suivre.

Le sénateur Flynn: C’est un peu le principe de la loi de la faillite.
M. Brisset: Oui.

M. Macgillivray: Comme I’indique la note marginale, I’article 658
traite du pouvoir qu’a le tribunal d’unifier les réclamations, Il stipule
que ’armateur peut, si 'on a prouvé sa responsabilité, et qu’il désire
bénéficier des dispositions de la loi 4 cet égard, demander au
tribunal de limiter sa responsabilité, Pour ce faire, il verse la totalité
des fonds que renferme sa caisse de limitation des responsabilités au
tribunal, qui répartit alors cette somme selon certaines régles.

Le sénateur Flynn: Si le montant des réclamations est supérieur
a celui de la somme versée, on procéde a une répartition
proportionnelle,

M. Macgillivray: C’est exact. M. Brisset et le capitaine Hurcomb
ont tous deux mentionné le probléme des réclamnations émanant
d’un autre pays. Dans le cas de réclamations faites dans un autre
pays en matiére de pollution, il s’agirait presque forcément de
réclamations émanant des Etats-Unis par suite d’un incident qui se
serait produit dans les eaux limitrophes, a savoir, dans les lacs, au
large des cotes de la Colombie-Britannique, ou dans les parages de la
Baie de Fundy.

Notre situation a cet égard est trés délicate. Comme le disait M.
Burke, on avait tenté, lorsque le projet de loi équivalent était a
I’étude au Congrés des Etats-Unis, d’y faire ajouter une clause qui
permit aux deux pays d’avoir des régimes compatibles, mais les

1égislateurs américains avaient refusé. J’en parlerai au Ministre et aux
rédacteurs du ministére de la Justice. Peut-étre serait-il possible
d’ajouter une clause qui nous permettrait d’assurer la compatibilité
entre les deux régimes.

M. Brisset a proposé I'addition d’une disposition par laquelle on
incorporerait au projet de loi le paragraphe (5) de l'article V de la
Convention de Bruxelles relative a la responsabilité civile, L’arma-
teur, ou le chargeur, seraient alors en droit de demander le
remboursement, au moyen de leur propre caisse de limitation des
responsabilités en matiére de pollution, des frais que leur auraient
causés leurs mesures préventives ou leurs travaux d’épuration,

Je comprends trés bien lintérét d’une telle disposition: elle
encouragerait les armateurs a prendre des mesures immédiates afin
d’empécher que les dégats ne s’étendent et que la catastrophe ne
prenne ainsi des proportions plus grandes encore.

Le sénateur Pearson: La compagnie d’assurance ne s’en charge-
rait-elle pas?

M. Macgillivray: Si, monsieur; la compagnie d’assurance paierait,
mais ce serait 4 I'armateur de prendre les mesures nécessaires,

Le sénateur Pearson: L’armateur doit se charger de I’épuration.

M. Macgillivray: Quelle que soit I'entente qu’ils concluent entre
eux en ce qui concerne I’engagement de 1’équipe de sauvetage, des
ouvriers, et ainsi de suite, cela ne change pas grand-chose a la
question qui nous préoccupe.

Le sénateur Rattenbury: Cela coliterait peut-étre moins cher.

Le sénateur Flynn: Cest possible, mais s’ils dépensent tout
l’argent disponible a essayer de remédier aux dégits, et qu’ils n’y
parviennent pas, les véritables victimes ne toucheront pas un sou.

M. Brisset: L’armateur ne recouvrera que la proportion qui lui
revient, car, en supposant qu’il ait dépensé un million de dollars, que
les réclamations s’élévent 4 un million, et que la limite ait été fixée a
un million, les victimes recevront la moitié . . .

Le sénateur Flynn: C’est seulement en proportion?
M. Brisset: Oui, seulement en proportion.

Le sénateur Flynn: 50 p. 100?

M. Brisset: Tout dépend de ce qu’est la proportion.

Le sénateur Flynn: Ah, bon! Vous ne voulez pas dire qu’ils
seraient les premiers. . .

M. Brisset: Non, non, leur réclamation serait sur un pied d’égalité
avec les autres, et ils recouvreraient, de méme que les victimes, 10,
20, ou 50 p. 100 de leurs frais.

Le sénateur Flynn: Cela me parait plus raisonnable.

M. Macgillivray: A cet égard, le Ministre a dit, a plusieurs
reprises, qu’il n’était pas satisfait des résultats de la conférence de
Bruxelles, sous la forme de cette convention et d’une autre,

Peut-étre ceux qui tiennent a assurer une indemnisation totale
aux personnes qui ont subi des pertes matérielles s’opposent-ils
naturellement a ce que, lorsqu’on prévoit la création d’une caisse
destinée a4 rembourser les victimes, la personne responsable des
dégats touche une partie des fonds disponibles, au détriment des
victimes, qui, de ce fait ne recouvreront pas la totalité de leurs
pertes.

D e )
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Du fait méme de cette limitation de la responsabilité, il y aura
forcément quelqu’un qui ne recouvrera pas le montant total de ses
pertes,

De fagon générale, le ton de la convention signée a Bruxelles
nous a donné I'impression qu’on s’était vraiment trop efforcé de
protéger les armateurs, parfois aux dépens des personnes qui subi-
ront des pertes par suite du déversement accidentel de polluants,

Toutefois, nous ne manquerons pas de porter cette question a
I’attention du Ministre,

A propos, selon M. Brisset, j’aurais dit que nous avions eu, au
début, lintention d’adopter la disposition en question. Je ne me
souviens pas avoir dit quoi que ce soit de la sorte, et je ne crois pas
que nous ayons jamais eu l'intention d’adopter cet article de la
Convention de Bruxelles,

11 a dit aussi, relativement au paragraphe (1) de I’article VI de la
Convention, que du moment qu’une caisse de limitation des
responsabilités aurait été établie et que les fonds auraient été versés
au tribunal, les personnes ayant droit 4 des dommages-intéréts ne
seraient remboursées que dans la mesure des fonds disponibles dans
cette caisse, et n’auraient point de recours contre les autres biens de
Paramateur.

C’est 1a purement, je crois, une question de procédure, et si je ne
m’abuse, c’est déja ce qui se fait dans les cas de limitation de la
responsabilité dans d’autres domaines. Une fois que les fonds ont été
versés au tribunal, le remboursement se fait au moyen de ces fonds.

Le sénateur Flynn: Il y a limitation ou il n’y en a pas.

M. Macgillivray: Relativement au paragraphe (8) de Iarticle VII
de la Convention, M, Brisset demande que I’assureur jouisse de la
méme protection que ’assuré, Aux cours d’entretiens antérieurs que
nous avons eus a ce sujet, les fonctionnaires du ministére de la
Justice m’ont dit qu’ils considéraient cette protection comme étant
implicite dans le projet de loi. De toute fagon, je mentionnerai de
nouveau la question,

Quant 4 une entente avec les Etats-Unis relativement aux
mesures  appliquer dans le cas d’un accident qui se produirait dans
les eaux limitrophes, il est bien évident, je crois, qu’il va falloir que
des pourparlers aient lieu entre les deux gouvernements a ce sujet. Il
ne fait pas 'ombre d’un doute que nous engagerons les pourparlers
dés que ce sera matériellement possible; mais pour ce qui est
d’incorporer au projet de loi une disposition qui anticiperait les
résultats de ces pourparlers, c’est une autre histoire,

M. Langelier, parlant au nom de la BP Pétroles Limitée, a
mentionné I'alinéa b) du paragraphe (1) de Particle 744, et, en
réponse 3 une question que vous-méme, monsieur le président, aviez
posée, M. Flynn a dit que I'on devrait supprimer le terme
«entierementy, a la ligne 29 de la page 13—il s’agit du passage ou
Ion dit que le déversement du polluant qui a engagé la responsa-
bilité a été «entierement» provoqué par ces choses—, et le remplacer
par ’expression «en tout ou en partie».

Le sénateur Flynn: Ma proposition n’était pas aussi précise. Il
sagissait du sous-alinéa (i) du paragraphe (2). Je n’aimais pas cette
idée de torts causés intentionnellement. Il me semble que l'on
devrait citer de nouveau ici la régle de la responsabilité d’une faute
quelconque, et éliminer cette idée de préjudice intentionnel. Je peux
trés bien renverser quelqu’un sans avoir eu l'intention de le tuer;
mais si je le tue, j’ai tout au moins une responsabilité civile, sinon
criminelle,

M. Macgillivray: C’est 1a précisément l'un des aspects qui font
que ce projet de loi est unique en son genre, et le principe en
question doit, 2 mon avis, étre retenu, Ce n’est d’ailleurs pas la
premiére fois que ’on impose ce genre de responsabilité, On a eu
recours a ce principe de responsabilité absolue pour la premiére fois
il y a dix ans, relativement aux navires a propulsion nucléaire,
lorsqu’on a conclu une convention internationale a ce sujet. De plus,
on a présenté au Parlement, il y a un an de cela, un projet de
loi—qui, je le précise, a été adopté—relatif a la responsabilité en
matiére de dommages d’origine nucléaire. On part du principe que
lorsqu’un seul incident risque de causer des dégits considérables, il
faut faire porter toute la responsabilité sur un seul élément et sur
une personne qui ait la possibilité de s’assurer.

Prenons le cas d’un navire-citerne de 200,000 tonnes, qui
présenterait un risque considérable pour les personnes et pour le
milieu biologique. Il se pourrait fort bien qu’en cas d’accident, les
dégats fussent le résultat de la négligence de I’'un des occupants d’un
caboteur de 2,000 tonnes. Le propriétaire du navire-citerne et toutes
les personnes qui se trouvaient a bord de ce dernier seraient alors
entiérement innocents. des dégits; ils auraient peut-étre pris toutes
les précautions possibles,

Le sénateur Flynn: Disiez-vous qu’il s’agirait d’un des employés
du propriétaire?

M. Macgillivray: Non, le propriétaire et ses employés sont
absolument innocents. L’accident a été provoqué par la négligence
d’une tierce personne, Dans ce cas, 2 moins que la loi ne stipule que
Passurance doit porter, d’une maniére ou d’une autre, sur le
navire-~citerne et sur sa cargaison, le remboursement sera impossible,
car il est fort peu probable que le propriétaire du cabotier de 2,000
tonnes dispose d’un capital suffisant, Il ne sera certainement pas
assuré pour une somme aussi importante. Selon les régles ordinaires
qui régissent la responsabilité civile, sa responsabilité se limite a une
somme équivalente a la moitié de celle que 1’on impose ici, et, de
toute évidence il ne sera pas assuré pour le genre de déghts qu’il
pourrait provoquer en cas de collision avec un navire-citerne géant.

A Bruxelles, on a donc reconnu les avantages pratiques d’une
telle mesure, et elle a été adoptée par les pays qui possédent déja, ou
posséderont un jour, de tels navires-citernes géants. Tous les
intéressés reconnaissent la nécessité d’un régime artificiel. C’est ce
que constitue le régime de la responsabilité absolue. C’est un régime
artificiel qui permet de faire porter toute la responsabilité sur la
personne qui a la possibilité de s’assurer.

Voila donc la raison des exemptions qui figurent a Particle 744.

Le sénateur Flynn: Est-ce une répétition de la Convention de
Bruxelles?

M. Macgillivray: Pas mot pour mot, mais I’idée est la méme,

Le sénateur Flynn: Et si quelqu’un monte i bord d’un
navire-citerne et y met le feu intentionnellement, ou le fait couler?

M. Macgillivray: Il pourrait en effet y avoir des cas de sabotage.
Le sénateur Flynn: Oui, disons qu’il y ait sabotage,

M. Macgillivray: On a prévu une exemption dans ce cas.

Le sénateur Flynn: Il y aurait exemption?

M. Macgillivray: Oui.
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Le sénateur Flynn: Mais si, par exemple, un cabotier mal
gouverné entre en collision avec le navire, le propriétaire de ce
dernier ne bénéficie pas d’une exemption?

M. Macgillivray: Non,

Le sénateur Flynn: La distinction me semble bien étrange et
artificielle, et méne a des résultats assez contradictoires,

M. Macgilliviay: C’est I'une des raisons pour lesquelles nous
aurions préféré qu’il n’y ait pas, dans la Convention de Bruxelles,
d’exception pour les actes de sabotage; mais on n’a pas toujours le
choix, dans ces casla. Pour notre part, nous aurions préféré qu’il n’y
ait pas d’exceptions,

Le sénateur Flynn: Main enfin, il s’agit ici d’une loi nationale,

M. Macgillivray: Bien siir, mais le probléme est de savoir dans
quelle mesure nous nous exposons a un danger: il est bien évident,
en effet, que les trois cas qui font ’objet d’exceptions ne devraient
se présenter que trés rarement.

Le sénateur Flynn: Vous étes donc en faveur de I'uniformité en
ce qui concerne la responsabilitt de toutes les parties a la
Convention de Bruxelles?

M. Macgillivray: Oui, comme I’a dit le Ministre, nous espérons
sincérement que I’on parviendra 3 un régime international
satisfaisant dans ce domaine, et, comme vous l’ont dit les autres
témoins, il y a actuellement des pourparlers en vue de la création
d’une caisse internationale des réclamations, L’une des séries de
réunions a pris fin vendredi dernier, et les entretiens reprendront le
mois prochain, Si I’on parvient a un régime international satisfaisant,
c’est avec plaisir que nous nous y soumettrons, comme I’a fait
remarquer le Ministre,

Le sénateur Flynn: Et que vous modifierez la Loi?

M. Macgillivray: Oui. Je crois que le capitaine Hurcomb citait
tout a ’heure des propos qu’a tenus le Ministre en ce sens,

M. Langelier a aussi demandé que la date d’entrée en vigueur des
dispositions relatives a la caisse soit fixée par ordonnance, afin que
nous ayons le temps d’étudier le programme «CRISTAL» (contrat
concernant un supplément provisoire de la responsabilité des
pétroliers a4 I’égard de la pollution par le mazout), et il a fait
remarquer que les Canadiens ne pourraient pas bénéficier de ce
programme, en raison de la responsabilité illimitée que nous avons
établie, Je n’ai pas bien compris cela, car il me semble clair que le
projet de loi prévoit une limitation de la responsabilité. Toutefois,
pour ce qui est de remettre a une date ultérieure 'entrée en vigueur
des dispositions relatives a la caisse, j’en parlerai au Ministre, Vous
savez sans doute que le programme «CRISTAL» n’a été élaboré
qu’une fois que le projet de loi était déja a I’étude au comité de la
Chambre, et c’est 13, bien siir, une possibilité que nous n’avions pas
envisagée au moment de la rédaction du texte,

M. Phillips a demandé que 1’on modifie le projet de loi de fagon a
empécher que I’on ne puise dans la caisse pour donner suite aux
demandes de remboursement des dégats provoqués par des polluants
autres que les hydrocarbures, tant que 1’on n’aura pas prévu un
régime de versements a la caisse a ’égard de ces autres polluants, Je
ne peux vous dire ce qu’il en sera, mais je porterai cette question a
'attention du Ministre. M. Phillips a proposé en outre que les
exceptions mentionnées au paragraphe (1) de I’article 744 valent

aussi en ce qui concerne la caisse — autrement dit, que ’on ne puisse
pas puiser dans la caisse pour rembourser des pertes résultant de ces
cas exceptionnels. Mais en fait, I'un des objets de la caisse est
précisément de prévoir les cas ou les gens n’auront aucun recours en
justice et aucun moyen d’étre indemnisés de leurs pertes. C’est 1a un
des objets de la création de cette caisse, et je ne crois pas que nous
soyons préts a y apporter des modifications,

Pour ce qui est des versements qui doivent étre faits a la caisse
lorsque des hydrocarbures sont transportés par bateau plus d’une
fois, je doute fort que le Ministre accepte une modification a cet
égard, car on a déja examiné la question.

Lorsqu’on a mis au point I’établissement de cette caisse, on a
reconnu que ce ne serait pas un régime idéal. Quoi qu’il en soit,
chaque fois que 1’on transporte des hydrocarbures dans nos eaux
territoriales, cela présente un nouveau danger. Si du pétrole brut
arrive 2 Port Hawkesbury et, aprés avoir été raffiné, est réexpédié
sous forme de mazout, il y a risque de pollution lors de chacune des
traversées, et I'on a donc décidé d’imposer un versement pour
chacune d’elles. Il est peut-étre injuste d’exiger un versement pour
une cargaison de pétrole qui ne sera transportée dans nos eaux,
disons, que sur une distance de 20 milles, au méme titre que pour
une autre cargaison qui fera tout le trajet de Montréal aux Grands
Lacs, ce qui représente une distance considérable, Mais il est impos-
sible d’avoir un programme parfait. On reconnait qu’une telle
mesure pourrait avoir des répercussions économiques sur I'industrie
pétroliére, et I'on s’est engagé a ne pas fixer par décret ministériel le
montant des versements a la caisse sans avoir au préalable étudié
I’aspect économique du probléme et, sans doute, eu des entretiens
avec I'industrie intéressée.

M. Phillips a aussi proposé que les fonds disponibles dans la
caisse ne puissent pas dépasser un certain montant—de 10 millions
de dollars, disons, Cela avait fait au comité de la Chambre ’objet
d’une recommandation qui a été portée a I’attention du Ministre, et
rejetée. I nous est impossible de prévoir combien la caisse
renfermera, et si elle ne se remplit qu’a raison, tout au plus, de 3
millions de dollars par an—méme si I’on impose le versement de 15
cents par tonne—, je doute fort qu’elle prenne des proportions
exagérées avant que nous n’ayons I'occasion d’abaisser le montant
des versements ou de les suppsimer complétement pendant quelque
temps.

Le capitaine Hurcomb a proposé que la négligence d’une tierce
personne constitue une infraction. Nous venons de parler de cette
question, et, 3 mon avis, une telle mesure serait entiérement
contraire a nos objectifs,

Il demande—et c’est, 1d encore, une question qui a déja été
abordée—que le chargeur ait droit de recours contre I’armateur en
cas de négligence de la part de ce dernier, et sculement si ce dernier
est responsable. J’ai pris cela en note, et je crois qu’il serait sans
doute préférable, si les deux parties sont assurées, si aucune n’est
coupable, et si toutes deux ont les moyens de payer, de considérer
qu’elles ont une responsabilité civile égale.

J’ai déja parlé de la question de la compatibilité entre notre loi et
celle des Etats-Unis. Il n’est pas nécessaire d’introduire dans le projet
de loi une disposition qui nous permette de négocier avec les
Etats-Unis, car rien ne nous empéche de le faire de toute fagon.
Nous examinerons la possibilité d’introduire une clause équivalente
i celle qui a été proposée au comité américain, et que nous a lue le
capitaine Hurcomb,
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Pour ce qui est de la preuve d’acquittement des droits 4 1'égard
des navires américains qui traversent les eaux canadiennes, il peut
s’agir bien siir de navires qui traversent nos eaux intérieures, nos lacs,
ou qui passent dans nos eaux territoriales, au large des cOtes. Nous
nous sommes bien rendu compte que nous aurions des difficultés sur
le plan international si nous exigions un versement a la caisse a
I’égard des navires qui passent au large de nos cotes, En effet, toute
obligation de foumir une preuve d’acquittement des droits ferait
certainement 1’objet de critiques violentes, car elle serait qualifiée de
violation du droit de traversée pacifique d’une mer territoriale,
Toutefois, la situation est différente dans le cas des eaux intérieures,
et nous étudierons la question,

Le sénateur Flynn: Que nous exigions ou non la présentation du
certificat, ne pensez-vous pas que la responsabilité demeurerait la
méme, et que le gouvernement, ou tout citoyen canadien, pour-
raient intenter un procés a ’6gard d’un navire qui aurait déversé un
polluant en dehors de nos eaux mais aurait provoqué des dégits sur
nos cotes ou sur notre territoire?

M. Macgillivray: Nous sommes peut-étre 13 en présence d’une
difficulté, si nous nous reportons 4 la clause d’application—il s’agit
du paragraphe (2) de larticle 736, 3 la page 3. Le réglement est
censé étre applicable aux eaux canadiennes autres que les eaux
artiques, et aux navires qui traversent ces eaux,

Je ne suis pas certain que cela exclue les réclamations dans le cas
du déversement de pétrole en dehors de nos eaux.

Le sénateur Flynn: Je vois bien que I’article 737 ne vaudrait pas
en dehors du territoire canadien, mais il n’y a pas de distinction de
la sorte a l'article 743.

M. Macgillivray: Je ne suis pas certain que cela exclue les
réclamations dans les cas ou I'incident qui provoque le déversement
se produit en dehors des eaux canadiennes, mais ou le polluant cause
des dégats a Pintérieur du Canada.

Le sénateur Flynn: Du point de vue de ’exécution de la loi, il
s’agit 13, je crois, d’'une question trés importante. Pourrais-je vous
demander de vous assurer auprés des fonctionnaires du ministére de
la Justice ou d’ailleurs de la portée de cet article?

M. Macgillivray: Oui, monsieur; je demanderai 1’avis des juristes a
cet égard,

Je crois que j’ai traité de toutes les questions qui avaient été
abordées, a I’exception des propositions faites par M. Lewtas au
nom de U'Imperial Oil. Jai répondu dans une certaine mesure 2 sa
proposition relative a Particle 744: il s’agissait de I’addition d’un
paragraphe (6) aux termes duquel le chargeur aurait droit de recours
contre ’armateur si ce dernier s’était rendu coupable de négligence.
Mais il y a dans son projet de modification une clause . . .

Le sénateur Rattenbury: De quelle modification parlez-vous?

M. Macgillivray: Il s’agit d’une modification de Particle 744
proposée par M. Lewtas: ’addition d’un nouveau paragraphe (6).

Le président suppléant: Elle figure a ’Annexe A.

M. Macgilliviay: M. Lewtas a dit qu’a son avis, §’il y a faute de la
part de 'armateur ou de ses employés et pas de la part du chargeur,
ce dernier devrait avoir droit de recours contre 'armateur a I’égard
des dommages-intéréts qu’il est tenu de payer.

Il y a un aspect de son projet de modification qui pourrait avoir
des implications que je ne saisis pas bien clairement. On y dit que
cette disposition serait applicable indépendamment des clauses de
tout contrat ou charte-partie signés avant son entrée en vigueur. Par
conséquent, elle modifierait les chartes-parties existantes qui auraient
pu &tre signées dans un autre pays et conformément aux lois de ce
pays. Je ne suis pas certain de ce que cela impliquerait; c’est une
question qu’il faudrait étudier attentivement.

L’autre modification qu’a proposée M. Lewtas porte sur le
paragraphe (4) de larticle 744, et consisterait a ajouter a I’alinéa d)
une mention par laquelle on stipulerait que si, par suite d’une faute
qu’il a lui-méme commise ou qu’ont commise ses employés, mais
dont il avait connsissance, ’armateur perd son droit 4 une limitation
de la responsabilité, le chargeur, lui, conserve ce droit, Ai premier
abord, cela semble raisonnable,

Le sénateur Flynn: Ce n’est pas linterprétation que je donne a la
premiére modification—je veux parler du paragraphe (6) de I’article
744, Je crois que ce que l'on y propose, c’est que le chargeur ait
droit de recours contre ’armateur, méme si ce dernier n’est pas
coupable d’erreur ou de négligence. Ce droit n’est pas fonction de la
preuve de culpabilité ou de négligence de la part de ’armateur,

M. Macgilliviay: En effet; c’est sur ce point que le capitaine
Hurcomb n’était pas d’accord.

Le sénateur Flynn: Je proposais que du moins il faille qu’il y ait
eu erreur ou négligence de la part de ’armateur, mais cela serait
évidemment limité dans une certaine mesure par le droit éventuel de
P’armateur d’en appeler a la limitation de la responsabilité, Ce
dernier facteur pourrait modifier la situation.

Je voulais faire remarquer que je comprends mal l'une des
déclarations de la BP Pétroles Limitée, qui figure a la page 4 du
mémoire, et que voici:

Si, en dépit de ce qui préceéde, le Bill C-2 était adopté dans
sa version actuelle, CRISTAL ne s’occuperait pas des réclama-
tions de dommages diis a la pollution présentés par des
personnes au Canada.

Je ne vois pas pourquoi il en serait ainsi, tant que le réglement qui
créera la caisse des réclamations et imposera des versements a cette
caisse ne sera pas en vigueur. La caisse n’existera que du jour ou I'on
y aura fait des versements,

Le sénateur Rattenbury: J’ai obtenu la réponse a presque toutes
mes questions, que M. Macgillivray a d’ailleurs prises en note. A bien
des égards, je partage le point de vue que nous a donné M. Phillips
dans son exposé, surtout en ce qui concerne les chargeurs, par
opposition aux armateurs. Je ne vois pas pourquoi les rédacteurs du
projet de loi ont tant insisté sur la responsabilité des chargeurs, de
sorte qu’on se trouve en présence d’une double responsabilité, Cette
double responsabilité est-elle nécessaire?

Le sénateur Flynn: Oui, en raison de la nature dangereuse de la
cargaison: c’est, en quelque sorte, une entreprise conjointe.

Le sénateur Rattenbury: L’un ou l'autre pourrait étre responsa-
ble, mais pas forcément les deux. Il y a une autre chose que je ne
comprends pas bien: pourquoi les rédacteurs du projet de loi ont-ils
limité les polluants au mazout et au pétrole, en laissant de coté les
produits chimiques et autres polluants possibles?
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Le président suppléant: On pourrait répondre a cette question
lors de la prochaine séance, monsieur Rattenbury,

Le sénateur Flynn: Le gouverneur en conseil peut établir des
réglements a I’égard de 1'un ou de plusieurs des polluants men-
tionnés.

M. Macgilliviay: 11 y a déja un réglement a 1’égard des
hydrocarbures. Nous préparons maintenant un réglement relatif aux
eaux d’égouts et aux détritus.

Le sénateur Rattenbury: En tout cas, la caisse des réclamations
est de toute évidence réservée aux hydrocarbures.

M. Macgillivray: On a prévu la possibilité d’établir un réglement
qui étendrait, éventuellement a des polluants autres que les
hydrocarbures, I’obligation de payer les droits.

Le sénateur Rattenbury: Cela pourrait se faire?

M. Macgillivray: Oui.

Le sénateur Rattenbury: Jajouterai que j’étais d’accord avec I'un
des témoins, qui a fait remarquer que I’inauguration du programme
«CRISTAL)» était prévue pour le 16T avril, et que ’on pourrait
peut-&tre proclamer Ientrée en vigueur des articles pertinents du
projet de loi 4 cette méme date. C’est tout ce que j’avais a dire pour
le moment, monsieur le président.

Le président suppléant: Merci, monsieur Rattenbury. Je suis
certain qu’a notre prochaine réunion, M. Macgillivray pourra
répondre 4 vos questions,

Si cela convient aux membres du Comité, notre prochaine
réunion pourrait-elle avoir lieu mercredi prochain, a 10 heures du
matin?

Des voix: D’accord.

La séance est levée.
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APPENDICE «A»

AMENDEMENTS PROPOSES AU BILL C-2
I

Ajoutez le paragraphe suivant a I’Article 744

«6) Lorsqu’il est allégué qu’une responsabilité civile a été
encourue sous 1’Article 743 par la personne ou les personnes visées a
'alinéa a) ou a P'alinéa b) du paragraphe 4 du présent Article et
lorsque la responsabilité de cette personne ou de ces personnes est
limitée sous I’Article C de ce paragraphe 4, et que plusieurs
réclamations sont faites ou appréhendées relativement a cette
responsabilité un juge de la Cour Fédérale peut, a la requéte de cette
ou ces personnes fixer le montant de la responsabilité et répartir ce
montant proportionnellement entre les différents réclamants; ce
juge peut arréter toutes procédures pendantes devant une cour
relativement 3 la méme affaire et procéder de la facon et sous
réserve des réglements que la cour juge convenables, pour rendre les
personnes intéressées parties aux procédures, pour exclure tous
réclamants qui ne se présentent pas dans un certain délai, pour
exiger des garanties de la ou des personnes visées a ’alinéa a) ou b)
du paragraphe 4 du présent Article et quant au paiement des frais.
En répartissant selon le présent Article le montant auquel a été fixé
la responsabilité de la ou des personnes visées a I’alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article, la cour peut, compte tenu de toutes
réclamations qui peuvent subséquemment étre établies devant un
tribunal hors du Canada relativement a cette responsabilité remettre
a plus tard la répartition de la partie du montant qu’elle estime
appropriée.»

«7) Si, avant la distribution du fonds la ou les person-
nes visées a l'alinéa a) ou b) du paragraphe 4 de cet Article,
leurs préposés ou mandataires, ou toute personne qui leur fournit
P’assurance ou autre preuve de solvabilité ont, a la suite du
déversement de polluants dans des eaux auxquelles la présente Partie
s’applique, versé une indemnité pour la perte ou les dommage réels
subis par ceux auxquels référe I’alinéa d) du paragraphe 1 de I’article
743, cette ou ces personnes sont subrogées a concurrence du
montant qu’elles ont payé aux droits que la personne indemnisée
aurait eus aux termes de I'Article 743; pour autant qu’ils soient
raisonables les frais et dépenses encourus et les sacrifices consentis
volontairement par la ou les personnes visées a ’alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article aux fins d’éviter ou de réduire une
pollution lui conférent sur le fonds des droits équivalents a ceux des
autres créanciers si ces frais et dépenses ont été relatifs a toutes
mesures autorisées par le gouverneur en conseil.»

«8) Lorsque la ou les personnes visées a I'alinéa a) ou b) du
paragraphe 4 du présent Article aprés le déversement d’un polluant
dans des eaux auxquelles la présente Partie s’applique, constituent
un fonds en application du paragraphe 6 du présent Article et sont
en droit de limiter leur responsabilité,

a) Aucun droit 3 indemnisation sous l'alinéa c) ou d) du
paragraphe 1 de PArticle 743 né du déversement d’un
polluant dans des eaux auxquelles la présente Partie
s’applique ne peut &tre exercé sur d’autres biens de cette ou
ces personnes.

b) La cour ordonnera la libération du navire ou autre bien
appartenant a cette ou ces personnes, saisi 4 la suite d’une
demande en réparations pour leurs frais et dépenses et pour la
perte ou les dommages réels auxquels il est référé a I’Article
743 causés par le méme événement, et agira de méme a
I'égard de toute caution ou autre garantie déposée en vue
d’éviter une telle saisie.»

II
Les dispositions suivantes devraient étre ajoutées a@ I’Article 745

A la fin du paragraphe 2

«Dans tel cas, le Défendeur peut, qu’il y est eu ou non faute ou
complicité réelle du propriétaire du navire ou des propriétaires du
polluant tel que décrit a I’alinéa a) ou b) du paragraphe 1 du présent
Article, se prévaloir des limites de responsabilité prévues au
paragraphe 4 de PArticle 744. Le Défendeur peut en outre se
prévaloir des moyens de défense que le propriétaire du navire ou le
propriétaire du polluant aurait invoqués en vertu du paragraphe 1 de
I’Article 744. Le Défendeur peut par surcroit se prévaloir du fait que
les dommages par pollution résultent d’une faute intentionnelle du
propriétaire du navire luiméme ou du propriétaire du polluant, mais
il ne peut se prévaloir d’aucun des autres moyens de défense qu’il
aurait pu étre fondé a invoquer dans une action intentée par le
propriétaire du navire ou le propriétaire du polluant. Le Défendeur
peut dans tous les cas obliger le propriétaire du navire ou le
propriétaire du polluant ou les deux selon le cas a se joindre a la
procédure.»

3. «L’assureur ou toute personne dont eémane la garantie
financiére peut constituer un fonds conformément au paragraphe 6
de P’Article 744 aux mémes conditions et avec les mémes effets que
si le fonds était constitué par la ou les personnes auxquelles on y
référe. Un tel fonds peut étre constitué méme en cas de faute ou
complicité réelle de cette ou ces personnes mais la constitution ne
porte pas atteinte, dans ce cas, aux droits qu’ont les victimes vis-a-vis
de cette ou ces personnes.»
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APPENDICE «B»

MEMOIRE de «The Petroleum Association for the Conservation of
the Canadian environment (PACE) présenté au Comité spécial de la
Chambre des Communes sur la Pollution de I’environnement,
-concernant le Bill C-2, Loi modifiant la Loi sur la Marine marchande
du Canada.

PACE

I. PACE est une Association groupant les compagnies pétroliéres
canadiennes suivantes:

BP 0Oil Limited

Golden Eagle Canada Limited
Gulf Oil Canada Limited
Husky Oil Ltd.

Imperial Oil Limited

Irving Oil Ltd.

Pacific Petroleums Ltd.
Petrofina Canada Ltd.

Shell Canada Limited
Standard Oil Company of British Columbia Limited
Sun Oil Company Limited
Texaco Canada Limited

Les objectifs de I’Association sont exposés dans I’Appendice A
ci-joint, mais en résumé ils concernent les problémes d’environ-
nement se rapportant a industrie du pétrole au Canada.

2. Les membres de L’Association sont responsables dans une
proportion de plus de 90 p. 100 du total des importations et du
transport maritime des produits pétroliers du Canada. Il est
également significatif de noter que leur approche aux problémes
canadiens de l'environnement est influencée par le fait que ces
compagnies représentent—par leurs employées, détaillants et
agents—plus de 90,000 familles vivant dans ce pays.

3. Les compagnies ont démontré leur intérét au sujet de
Penvironnement canadien non seulement par la création de cette
Association, mais aussi de facon plus tangible en dépensant dans la
lutte contre la pollution plus de $90,000,000 au cours des cinq
derniéres années. C’est dans cette disposition d’esprit qu’ils ont
étudié le Projet de loi C-2, mais, en se basant sur leur expérience
collective concernant les problémes de cette nature, ils considérent
comme étant leur responsabilité de rappeler aux membres de ce
Comité que, pour une compagnie pétroliére, le coiit du contrdle de
la pollution se traduit en définitive en coiit de production, et par
conséquent selon notre systéme de concurrence économique il en
résulte que les prix des produits pétroliers s’en trouvent inévitable-
ment accrus. En évaluant la portée économique de ce Projet de loi,
nul d’entre nous ne peut se permettre de ne pas tenir compte de ses
répercussions sur les Canadiens qui utilisent les produits pétroliers.

L’intérét de I’Association
4. Les membres de cette Association appuient les objectifs du

Projet de loi C-2. Ils désirent souligner en particulier 'importance
de la prévention d’un déversement accidentel comme étant la

meilleure méthode de combattre la pollution. A cette fin, ils
s’engagent a coopérer pour lapplication de tous les réglements
raisonnables élaborés en vue d’imposer des normes élevés concernant
I'équipement et les méthodes & employer. Ils vont méme jusqu’a
proposer la préparation d’un plan d’action applicable en cas
d’urgence nationale, afin d’assurer que dans I’éventualité d’un
incident majeur, on puisse immédiatement disposer de la maniére la
plus efficace des ressources du gouvernement et de I'industrie en fait
de matériel, de personnel et de techniques.

5. L’Association admet également que les dispositions de projet
de loi concernant les indemnités devraient &tre d’un caractére
généreux quant aux risques couverts. Elles devraient prévoir le
remboursement de toutes les pertes et dépenses directes, y compris
les frais de nettoyages nécessaires dans un cas de pollution.
Cependant, c’est la méthode d’application de ces mesures de
compensation qui nous préoccupe. Les articles qui suivent dans le
présent mémoire exposeront les motifs d’une telle préoccupation.

6. Bien que la plupart des membres de cette Association
possédent aussi des intéréts dans les navires a titre de propriétaires
ou d’affréteurs, ce n’est qu’a titre de propriétaires de cargaison qu’ils
font des suggestions, et les commentaires du présent mémoire
tiennent compte de ce fait. Cette restriction, toutefois, ne diminue
en rien I'importance des sujets qui y sont traités. Les compagnies
reconnaissent que les propriétaires de cargaison sont précisément
I’objet de celles des dispositions particuliéres qui font de ce projet
de loi une innovation radicale dans la loi maritime—telles sont les
mesures qui rendraient les propriétaires de cargaison financiérement
responsables des dommages causés a autrui a la suite d’un désastre
maritime,

Assurance

7. Ce mémoire prend pour acquis certains faits nécessaires
concernant le probléme de I’assurance. Au fil des années, I'ex-
pansion du transport par mer a toujours coincidé avec une évolution
paralléle dans le domaine de I’assurance maritime, Aucun pro-
priétaire de navire quelque peu avisé n’entreprendrait un voyage sans
étre pleinement assuré, Nous comprenons que les assureurs ont déja
fait des représentations a ce Comité a I’effet que les bateaux-citernes
ne soient pas assurables dans les eaux canadiennes 4 moins que les
responsabilités imposées aux propriétaires de navires par les
nouveaux articles 743 et 744 ne soient modifiés conformément aux
suggestions qu’ils présentent. Comme la méthode la plus équitable
de partager le fardeau financier est celle d’une assurance contractée
par les propriétaires de navires, nous recommandons qu’aucune des
modifications suggérées ne soit effectuée sans que son opportunité
n’ait été clairement établie. Toutefois nous devons présumer que
toutes les modifications dont la nécessité a été effectivement
prouvée seront faites. Toute autre fagon d’agir serait extrémement
préjudiciable a I’industrie canadienne du pétrole, car il est fort
improbable qu’un bateau-citerne fasse un voyage dans les eaux
canadiennes sans &tre assuré,

Nature de notre proposition

8. Le projet de loi C-2 adopte le principe—et en cela il va bien
plus loin que toute convention internationale applicable—que les
victimes de la pollution marine doivent étre pleinement indemnisés.
Les propriétaires de navires vont de ce fait porter une lourde
responsabilité, mais forcément jusqu’a concurrence seulement des
montants auxquels ils peuvent limiter leur responsabilité selon les
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principes du droit maritime traditionnel (et a ce sujet nous
comprenons que la présente clause de limitation contenue dans le
Projet de loi sera modifiée afin de correspondre & I’expression
historique de «faute ou lien de droit»). De plus, et pour respecter le
principe de pleine compensation, le Projet de loi propose qu’il y ait
des contributions de la part des propriétaires de cargaison, et cela
grace a deux concepts de responsabilité radicalement nouveaux:

Responsabilité primaire de cargaison

La responsabilité primaire de cargaison signifierait que le
propriétaire de la cargaison aurait envers les victimes de la
pollution la méme responsabilité que le propriétaire du
navire, et cela conjointement et solidairement.

Responsabilité secondaire de cargaison

La responsabilité secondaire de cargaison signifierait que les
propriétaires de cargaison maintiendraient un fonds de
réclamations contre la pollution maritime, afin d’assurer
pleine compensation, jusqu’a la limite de ce qui n’est pas
obtenu du propriétaire du navire ou du propriétaire de la
cargaison sous l'empire de la clause de la Responsabilité
primaire,

Responsabilité primaire de cargaison

9. Ainsi qu’il a été dit précédemment, les membres de cette
Association appuient les objectifs de compensation du projet de loi
C-2. Toutefois, ils ne croient pas que pour réaliser ces objectifs, la
clause de responsabilité primaire de cargaison soit opportuné, Ils
considérent en effet cette clause étant erronnée dans son principe,
non nécessaire et irréalisable.

(I) La responsabilité primaire de cargaison est fausse dans
son principe, parce qu’elle impute la responsabilité directe
pour les dommages a autrui, au propriétaire de la cargaison,
lequel, avant méme le début du voyage, a cessé d’avoir
quelque controle que ce soit sur la cargaison, sans parler du
navire. Comme question de principe aussi, si Pindustrie
pétroliére doit &tre assujettic a quelque responsabilité,
indépendamment de toute faute, cette responsabilité devrait
étre partagée par les diverses compagnies engagées dans cette
industrie, selon des portions logiquement réparties entre
chacune, La responsabilité d’une compagnie prise en parti-
culier dépendrait de lutilisation globale qu’elle ferait du
transport maritime, plutdt que de la coincidence du fait que
Pune de ses cargaisons s’est par hasard trouvée a &tre
transportée par tel bateau, a tel moment. Essayer de justifier
cette responsabilité —comme il a été suggéré devant ce Comité
par un officier du ministére des Transports sous le prétexte
que...

«On devrait inciter les affréteurs de navires a choisir
des bateaux offrant plus de sécurité . . .»

démontre un étonnant manque de familiarité avec les
marchés mondiaux d’affrétement. L4, tous les bateaux offerts
sont censés &tre dliment assurés et par conséquent en bon
état de navigation; les affréteurs doivent avoir I'habileté
d’apprécier rapidement les facteurs pertinents qui leur
permettent de choisir le navire qui convient, sans avoir le
loisir de Pinspecter convenablement. C’est 1’organisme
exécutif du gouvernement qui devrait &étre chargé de I’ap-

plication des mesures spéciales de sécurité et de responsabilité
financiére exigées par le projet de loi. De plus, la possibilité
de transférer une part du fardeau de ses responsabilités sur les
épaules d’un propriétaire de cargaison ne pourrait que tendre
i rendre moins impérative pour le propriétaire de navire, qui
est d’ailleurs seul A pouvoir le faire, la nécessité de maintenir
3 un niveau élevé les standards de qualité pour son navire et
son équipage.

(2) La responsabilité primaire de cargaison est inutile, car les
autres clauses du projet de loi assurent que, a toutes fins
pratiques, s’il se produit un désastre, le propriétaire du navire
va payer les dommages dont il est responsable—jusqu’a la
limite de sa responsabilitd, Jusqu’d concurrence de ce
montant, il est certain d’étre assuré—non seulement a cause
de la pratique universellement en usage dans la navigation,
mais aussi parce que en vertu de larticle 745 proposé il est
obligé de prouver qu’il est affectivement assuré,

(3) La responsabilité primaire de cargaison est impraticable
en ce qu’elle ne saurait respecter ni 'équité ni la logique dans
le partage des responsabilités financiéres respectives des
diverses parties en cause:

a) Le projet de loi ne contient aucune clause spécifique
autorisant le propriétaire d’une cargaison qui a effectué un
paiement en vertu de larticle 743 a chercher a obtenir un
remboursement du propriétaire du navire. Nous avons peine a
comprendre pourquoi P’article ne donnerait pas un droit
inconditionnel a un tel remboursement, non seulement parce
que le propriétaire de la cargaison n’exerce aucun controle
sur la conduite du voyage, mais aussi parce que, d’aprés cet
article, I’entiére responsabilité sera déja a toute fin pratique
assurée par le propriétaire du navire,

b) En vertu de I’article 743 du projet de loi, la responsabilité
du propriétaire de la cargaison—dont le role est entiérement
passif dans ce voyage —varie selon I’habilité du propriétaire du
navire 3 limiter sa propre responsabilité, II n’y a aucune
raison valable pour laquelle la «faute ou Pobligation» du
propriétaire du navire devrait affecter la position du pro-
priétaire de la cargaison.

¢) Le principe de la responsabilité absolue ou quasi absolue
exposerait une compagnie pétroliére prise en particulier a des
responsabilités qui, en vertu de critéres sociaux valables, ne
devraient pas &tre assumés par une partie qui n’est pas en
faute. Par exemple, si un désastre de pollution résulte d’une
défectuosité d’une aide a la navigation qui appartient au
Gouvernement, il n’est pas raisonnable qu’une compagnie de
pétrole particuliére, plutdt que le Gouvernement, soit tenue
responsable des dommages—néanmoins cela pourrait arriver si
a la réclamation de la compagnie contre le Gouvernement
celui-ci opposait avec succés une défense basée sur I'une
quelconque des exceptions normales de responsabilité,

Responsabilité secondaire de cargaison

10. Pour les raisons indiquées ci-haut, si les compagnies pétro-
liéres doivent &tre requises de contribuer a la lutte contre la
pollution marine, le procédé le plus équitable serait par voie de
paiements a une Caisse d’indemnisation des dommages causés qui
remplacerait la responsabilité primaire de cargaison, et non pas qui
s’ajouterait A celle<ci. L’Association regrette qu’a cette fin le Canada

23617-3%



3:36

Transports et communications

17 mars 1971

n’ait pas pu attendre la conclusion d’un accord international
satisfaisant qui, en raison d’une participation multinationale, ré-
duirait de facon appréciable les paiements que chaque compagnie
serait tenue d’effectuer et éliminerait les ennuyeux problémes de
juridiction et de duplication.

11. Quoi qu’il en soit, I’Association présente les commentaires
suivants concemnant la Caisse de réclamation de la pollution
maritime proposée par le Projet de loi:

(1) Bien que la Caisse doive compenser pour les dommages
causés par tout polluant, seuls les propriétaires de cargaison
d’huile devront y contribuer. Afin d’éviter cette injustice
flagrante, le Projet de loi devrait étre amendé, soit de maniére
a prévoir le paiement de contributions par les propriétaires de
cargaisons autres que le pétrole et par les propriétaires de
navires transportant des quantités considérables de divers
produits polluants, ou bien encore que la Caisse ne soit pas
disponible pour compenser pour les désastres causés par ces
autres polluants,

(2) La nouvelle lgislation devrait fixer un montant maxi-
mum pour la Caisse. D’aprés notre expérience, nous croyons
qu’une somme de $10,000,000. conviendrait.

(3) Afin d’éviter que des fonds qui pourraient &tre utilisés
avantageusement dans I'industrie canadienne ne soient gardés
inactifs, on devrait instituer un systéme par lequel les
compagnies 4 responsabilité financiére solidement établie ne
seraient tenues qu’a s’engager a verser, lorsqu’elles en sont
requises, leur quote part des montants nécessaires pour que la
Caisse puisse s’acquitter de ses obligations.

(4) Si les contributions a la Caisse doivent &tre calculées sur
la base des cargaisons expédifes, il devrait y avoir un
ajustement annuel cumulatif des responsabilités attribuables a
chaque compagnie, de sorte que les contributions fournies a
la suite de chaque accident soient exactement proportion-
nelles a lutilisation du transport maritime faite par la
compagnie concemnée,

(5) Le réglement devrait définir de fagon plus précise ce
qu’on entend par la navigation intérieure, en relation avec les
contributions a fournir 4 la Caisse, de telle sorte que les arréts
en cours de route faits durant un voyage ne soient pas
considérés comme autant de voyages distincts d’un point a
Tautre.

(6) Si, a la suite des représentations faites par les assureurs
maritimes, on décidait de faire certaines exceptions quant a la
nature absolue de la responsabilité devant étre attribuée aux
propriétaires de navires, les mémes exceptions devraient
également s’appliquer aux responsabilités relevant de la
Caisse. Autrement, il en résulterait que les obligations
reconnues comme trop onéreuses pour les assureurs du
monde entier se trouveraient a4 retomber, A travers les
opérations de la Caisse, sur les épaules des Canadiens qui
utilisent des produits pétroliers. De plus, ces exceptions—
telles que actes de guerre, négligence des gouvernements,
dommages causés délibérément par des tierces parties,
etc—sont de telle nature que, si on voulait se prévaloir de leur
caractére exceptionnel, les dommages subis seraient supportés
par la collectivité tout entiére, plutdt que par un secteur
particulier de cette collectivité,

12. Avant de clore notre discussion sur le projet de Caisse, nous
voulons rappeler au Comité que Pindustrie pétroliére mondiale
semble &tre 3 la veille d’établir sa propre Caisse d’indemnisation &
base de contributions volontaires provenant de compagnies pétro-
liéres et d’ajouter lorsque nécessaire un supplément a I'indemnisa-
tion découlant de la responsabilité primaire de propriétaire du
pétrolier. Quand cette mesure, désignée par le sigle CRISTAL,
deviendra effective, elle permettra sans doute d’offrir une
couverture d’indemnisation plus considérable et a un prix moins
élevé que celle de la responsabilité secondaire de cargaison du Projet
de loi. Par conséquent, le Comité aurait tout avantage a étudier ce
projet avant de recommander I’adoption d’une législation élaborée
par un seul pays, aussi radicale que celle qui est contenue dans le
Projet de loi C-2 et qui pourrait finalement se révéler comme étant
un simple duplication d’une autre forme de couverture,

Conclusion

13. Cette Association par conséquent soumet respectueusement
que le Projet de loi C-2 avant d’étre adopté devrait &tre revisé tel que
suit:

(1) Les articles 743 et 744 devraient étre amendés de facon a
éliminer la clause de Responsabilité primaire de cargaison, et

(2) les dispositions du projet de loi qui traitent de la
Responsabilité secondaire de cargaison, par la création d’une
Caisse de réclamation contre la pollution maritime, devraient
étre modifiées tel qu’il est indiqué dans ’article II du présent
mémoire;
et que de toutes facons les dispositions relatives i la Responsabilité
secondaire de cargaison ne devraient étre adoptées qu’a titre de
Iégislation temporaire, jusqu’a 1’adoption d’une convention interna-
tionale acceptable, ou d’une entente au sein de l’industrie pétroliére
propre a donner des résultats comparables.

Cette Association désire également louer les autorités de leur
intention déclarée de consulter les représentants de ’industrie avant
d’arréter le texte des réglements devant étre adoptés sous ’empire
de la nouvelle 1gislation.

En conclusion, nous vous référons a notre proposition antérieure
pour la création d’un plan de contingentement national; nous
réaffirmons notre conviction quant 3 son importance et nous
soulignons que pour le mettre sur pied nos membres sont préts a
coopérer avec le Gouvernement.

Respectueusement soumis,
THE PETROLEUM ASSOCIATION FOR THE CONSERVATION
OF THE CANADIAN ENVIRONMENT

par:

Président

Toronto, Ontario,
30 novembre, 1970
APPENDICE A .

Objectifs de PACE

a) Co-ordonner tous les efforts au sein de I’industrie pétroliére
dans des situations ot une action concertée est la méthode la plus
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efficace de résoudre les problémes de ’environnement et lorsque la
création d’un plan de contingence, afin de prévenir ou réduire les
dommages i D’environnement causés par leurs opérations, est
désirable,

(b) Encourager I’échange de données techniques qui favorisera
les améliorations de I’environnement et soutiendra les recherches de
nouvelles données technologiques dans les domaines de 1’environ-
nement et dans les domaines écologiques; et

(c) Créer par cette représentation de I’industrie un lien pour le
public en général et les gouvernements relativement a tous les
problémes connexes a la protection de I’environnement et assister le
gouvernement, s’il y a lieu, dans 1’élaboration de sa politique et les
réglements connexes a la protection de Ienvironnement qui s’ap-
pliquent a I'industrie pétroliére,

BILL C-2-LOI MODIFIANT LA LOI
DE
LA MARINE MARCHANDE DU CANADA

Memorandum présenté au Comité sénatorial sur les Transports et les
Communications:

Nous soumettons a votre attention que, dans le but d’assurer une
pleine efficacité au Projet de loi C-2, tel qu’approuvé par la Chambre
des Communes le 1 mars 1971, les deux modifications suivantes
sont nécessaires:

(1) Un propriétaire de cargaison qui est requis de payer des
dommages pour pollution devrait avoir droit & un remboursement
du propriétaire du navire qui transportait la cargaison. A’cette fin,
Particle 744 devrait étre amendé en supprimant les cinq derniéres
lignes du paragraphe (1) et par I’adoption d’un nouveau paragraphe
(6), tel que rédigé dans I’ Appendice A ci-joint.

(2) Le Projet de loi prévoie que la «faute ou lien de droit» du
propriétaire du navire privera le propriétaire de la cargaison de son
droit de limiter sa responsabilité. La responsabilité du propriétaire
de cargaison ne devrait pas varier selon le degré de blime personnel
qu’on peut imputer au propriétaire d’un navire sur la conduite
duquel le propriétaire de la cargaison ne dispose d’aucun contrdle.

L’article 744 devrait par conséquent étre amendé par une adjonction
au paragraphe (4) (d) tel que décrit dans I’Appendice B ci-joint, afin
d’assurer que le propriétaire de la cargaison puisse limiter sa
responsabilité, sauf quand il y a eu «faute ou lien de droit» de la
part du propriétaire de la cargaison luFméme.

APPENDICE A
Bill C-2—UNE LOI MODIFIANT LA LOI
DE
LA MARINE MARCHANDE DU CANADA

Nouvel Article 744 (6) proposé:

744,(6) Le propriétaire d’un polluant de qui quelque frais,
dépenses ou dommages sont directement recouvrés conformément a
Particle 743 posséde en retour le droit de recouvrer de méme des
frais, dépenses ou dommages de tout propriétaire qui en était
conjointement et solidairement responsable en vertu dudit article;
un tel droit n’est pas subordonné a la preuve de quelque faute ou
négligence de la part du propriétaire du navire et il n’est pas affecté
par aucune clause qui aurait pu &tre insérée dans quelque chartre ou
contrat avant I’entrée en vigueur de ce paragraphe. Rien dans cette
Partie ne sera interprété comme limitant ou restreignant tout autre
droit ou recours qu’une personne responsable en vertu de I'article
743 peut avoir contre toute autre personne.

APPENDICE B
BILL C-2—-LOI MODIFIANT LA LOI
DE
LA MARINE MARCHANDE DU CANADA

Addition proposée a I’Article 744(4) (d)

... excepté que si, dans le cas d’un incident engageant conjointe-
ment et solidairement la responsabilité des personnes décrites a
P’alinéa (b) il y aura eu telle actuelle «faute ou lien de droit» de la
part de 'une mais non de toutes ces personnes, le montant directe-
ment recouvrable de 'une quelconque de ces personnes, de la part
de qui il n’y a pas eu une telle actuelle «faute ou lien de droity, sera
déterminé comme si I’alinéa (c) était applicable.
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APPENDICE «C»

CONCERNANT LE BILL C-2, LOI
MODIFIANT LA LOI SUR LA MARINE
MARCHANDE DU CANADA

Observations soumises. par BP Pétroles Limitée au Comité perma-
nent des Transports et Communications du Sénat du Canada

ARTICLES 743 ET 744: LIMITES DE LA RESPONSABILITE

1. En vertu des dispositions des articles 743 et 744 du Bill C-2,
lors de chaque incident isolé, les propriétaires des cargaisons peuvent
étre tenus responsables jusqu’a concurrence de 14 millions de dollars
pour la compensation des dépenses et frais divers, y compris tous les
dommages et pertes réels subis par Sa Majesté ou par toute autre
personne et provoqués par le déversement d’un polluant et qui ne
peuvent &tre imputés ni A une omission ni a une négligence
intentionnelle de la part du navire; et ils pourraient étre tenus
responsables d’un montant illimité dans le cas d’'une omission ou
d’une négligence intentionnelle,

Nous estimons que ’on commet non seulement une injustice
grave en imposant au propriétaire de la cargaison une responsabilité
aussi lourde mais nous affirmons également que celui-ci se trouvera
effectivement dans P'impossibilité de s’assurer pour ces montants
illimités, étant donné surtout que les propriétaires de navires
eux-mémes seront de toute facon incapables de se faire couvrir par
une assurance de ce genre, Nous nous permettons, incidemment, de
nous référer a la déclaration faite le 24 novembre 1970, devant le
Comité Spécial de la pollution et de I’environnement de la Chambre
des Communes, par le représentant du «London Group of Protec-
tion and Indemnity Associationsy et publiée dans le fascicule No
6:58 des procés-verbaux et témoignages du comité en question, dont
voici un extrait:

«...Nous répétons que la capacité du marché de
I'assurance mondiale en regard des risques de responsabilité
pour dommage dii a la pollution est limité, en tant que
chaque navire, chaque accident ou incident, est concerné, a la
somme approximative de $14,000,000.00 U.S. (tenant
compte des limites indiquées plus haut). Par conséquent le
projet de loi Bill C-2, tel qu’il se lit, et méme s’il était le seul,
crée des risques de responsabilité qui ne peuvent &tre
entiérement assurés, »

Les honorables sénateurs se rappellent peut-&tre le témoignage de
M. P. N, Miller, de Londres, appelé comme témoin spécial devant
votre Comité permanent des Transports et Communications le 27
février 1969 (Fascicule No 6- Premiéres audiences sur le Bill S-23
intitulé, «Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canaday)
et qui déclarait sans équivoque ce qui suit:

«Monsieur, M. Shearer poursuit sa déclaration en affir-
mant que si cette loi imposait une responsabilité illimitée au
propriétaire du navire, celui-ci ne pourrait pas se faire assurer.
Quant a notre groupe, nous estimons que le propriétaire du
navire ne pourrait se faire assurer pour des risques dépassant
les montants que notre groupe et nos réassureurs peuvent
couvrir. Ce chiffre peut varier entre 10 et 15 millions de
dollars environ, mais au-dela de ce chiffre, le propriétaire du
navire ne serait plus assuré, alors que, dans sa version actuelle,
votre bill impose une responsabilité illimitée au propriétaire
du navire,»

M. Miller déclare plus loin:

«Or toute Iégislation relative 2 la pollution provoquée par les
hydrocarbures va imposer un fardeau supplémentaire. Je suis
courtier de ce groupe trés important et je le représente ici
aujourd’hui. Notre groupe a mené des études trés poussées au
sein des marchées d’assurance du monde entier et il a
déterminé quels sont les montants supplémentaires que I’on
pourrait garantir pour ce risque supplémentaire. En nous
fondant sur nos études, nous pouvons affirmer avec certitude
qu’il y a certains chiffres que ni nous-mémes ni le marché
actuel de Passurance ne pouvons dépasser. Ces chiffres se
situent a la limite d’une responsabilité globale de la pollution
proprement dite, soit une responsabilité supplémentaire qui
varie entre 10 et 15 millions de dollars ou entre $71 et $100
par tonne brute,

«Ce n’est pas parce que nous ne voulions pas assurer ce
risque. C’est tout simplement parce que nous ne pouvons pas
aller au-dela d’un certain chiffre.»

Si, malgré les représentations soumises par le marché mondial de
Passurance, vous estimez quand méme que vous devez tenir les
propriétaires des cargaisons individuellement et solidairement res-
ponsables des sinistres auxquels se référe le Bill C-2, et ce, en dépit
des diverses objetions soulevées contre le concept radical qui
consiste a faire supporter la responsabilité par une cargaison passive;
on devrait prendre des dispositions non équivoques et offrir au
propriétaire de la cargaison le droit de se retourner contre le
propriétaire du navire lorsqu’il est prouvé que la faute incombe a ce
dernier, alors que la rédaction actuelle du dernier alinéa de article
744 (1) laisse encore planer un doute sérieux a ce sujet.

Nous accueillons avec satisfaction I'inclusion dans I’alinéa (b) de
Particle 744 (1) de certaines limitations de responsabilité inspirées
de celles que I'on trouve dans la Convention Internationale de 1969
sur la Responsabilité civile pour les dommagesdus a la pollution par
les hydrocarbures, mais nous soulignons que les propriétaires des
navires et les propriétaires de cargaisons ne pourraient que s’élever
contre les exceptions en question lorsque le déversement du
polluant qui a créé la responsabilité a été enticrement causé par les
événments prévus aux alinéas b(i) (ii) et (iii) mais non pas par la
négligence, méme la plus infime, de la part du sinistré. Nous
suggérons donc que Particle 744 (1) (b) soit modifié afin de prévoir
cette éventualité,

ARTICLES 745 (1): PREUVE DE SOLVABILITE

2. Larticle 745 (1) stipule que la preuve de solvabilité qui
satisfasse le ministre des Transports doit &tre fournie a la fois par le
propriétaire du polluant et par le propriétaire du navire qui
transporte ce polluant en vrac a destination ou en provenance d’un
lieu quelconque au Canada. Nous estimons qu’il est non seulement
inéquitable et injuste, mais aussi un double emploi inutile d’exiger
que la responsabilité soit placée sur le propriétaire de la cargaison ou
d’exiger de celuici de fournir une preuve de solvabilité afin de
couvrir le méme risque que celui du propriétaire du navire.

ARTICLE 746: CAISSE DES RECLAMATIONS DE LA POLLU-
TION MARITIME o
3. Nous comprenons que le Canada ne tienne pas a attendre la

conclusion d’une convention internationale satisfaisante sur la
responsabilité créée par les dommages dus au déversement des
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produits pétroliers, et ce en raison des retards éventuels dans la
ratification d’une telle convention par les puissances maritimes.
Nous espérions cependant que du fait de la participation multi-
nationale a cette convention, celle-ci retiendrait I’attention de nos
1égislateurs, ar elle aurait grandement réduit les indemnités exigées
de chaque compagnie et éliminé les problémes vexatoires de
juridiction et de double emploi. Quoi qu’il en soit, I'industrie
mondiale du pétrole a fait preuve d’un sens élevé de ses responsa-
bilités en reconnaissant qu’il était a la fois important et urgent de
créer son propre fonds temporaire afin de faire face aux responsa-
bilités qui pourraient étre créées par suite de sinistres dus au
déversement du pétrole en attendant I’application de la convention
internationale sur la responsabilité des propriétaires de pétroliers
lors des déversements de pétrole et la création d’un fonds
supplémentaire financé par les propriétaires des cargaisons.

Notre industrie a déja annoncé la création d’une caisse de
compensation volontaire connu sous le nom de CRISTAL (en
anglais: «Contract Regarding Interim Supplement to Tanker
Liability for Qil Pollution) ou le nouvel accord avec les propriétaires
des cargaisons porte 4 30 millions de dollars I'indemnité qui pourra
étre versée aux particuliers et aux corporations publiques et privées
ainsi qu’aux gouvernements lors de chaque cas de déversement
séparé, Cet accord, qui a été signé par les plus grosses sociétés
-pétroliéres du monde entrera en vigueur le 1€1 avril 1971. 1l vient
compléter un autre fonds de compensation volontaire qui existait
déja et était connu sous le nom de TOVALOP (en anglais: Tanker
Owners Voluntary Agreement Concerning Liability for Pollution).
Les deux fonds ci-dessus sont a la disposition de tous les
propriétaires de pétroliers et sociétés pétroliéres et, en fait,
comptent parmi leurs participants les plus grosses compagnies de
bateaux-citernes et pétroliéres du monde.

Nous insistons pour que P'on étudie de prés ces deux fonds,
notamment au point de vue des avantages qu’ils offrent quant a la
disponibilité des fonds destinés a la compensation des dommages
dus a la pollution, compensation qui peut atteindre un total de $30
millions et éliminer donc le besoin a la fois d’une accumulation
initiale du fonds et d’une accumulation ultérieure aprés le réglement
d’un sinistre et impose des cofits moins élevés a I’économie
canadienne. Nous estimons que I'industrie pétroliére a relevé le défi
.qui lui a été lancé et qu’elle ne devrait pas &tre pénalisée comme elle
Pest par les dispositions de article 757 (1). Les montants versés a la
Caisse des réclamations de la pollution maritime ne devraient donc
étre exigés que de tous les autres intéressés qui expédient par bateau
au Canada ou 2 lintérieur du Canada des polluants en vrac et qui ne
sont pas participants a la caisse de compensation volontaire
CRISTAL.

Si, en dépit de ce qui précéde, le Bill C-2 était adopté dans sa
version actuelle, CRISTAL ne s’occuperait pas des réclamations de
dommages diis a la pollution présentés par des personnes au Canada.
Cela est di au fait que, en vertu de la clause IV (b) de I’accord de
CRISTAL, la compensation disponible est réduite, entre autres, du
montant auquel ont droit les personnes subisant les dommages diis a
la pollution en vertu de la loi en vigueur et du fait que le Bill C-2
prévoit nommément une compensation illimitée payable par le
propriétaire du navire ou par le propriétaire de la cargaison ou par
les deux a la fois et par la Caisse des réclamations de la pollution
maritime. Les fonds de CRISTAL ne serviront pas, non plus, a
dédommager les propriétaires canadiens des cargaisons qui peuvent
étre tenus responsables en application du Bill C-2, étant donné que

ces fonds sont destinés a régler les réclamations présentées par les
personnes qui subissent des dommages dis a la pollution.

Par conséquent, dans sa version actuelle, 'adoption en question
du Bill C-2 a pour effet de priver les résidents du Canada des
avantages offerts par le fonds CRISTAL et signifie, en fait, que la
totalité du colit des compensations des sinistres tombant sous la
juridiction du Canada devra étre assumée par les Canadiens au lieu
d’étre répartie dans le monde entier.

Nous estimons par ailleurs que ’on devrait prendre les disposi-
tions appropriées afin que les articles 746 a 760 du Bill C-2 traitant
de la Caisse des réclamations de la pollution maritime entrent en
vigueur a une date différente de celle des autres stipulations de ce
BilL. En procédant ainsi, on pourrait retarder I'application des
articles en question pour donner au gouvernement I’occasion
d’étudier le fonctionnement de CRISTAL et de déterminer si cette
formule conviendrait aux Canadiens comme mesure transitoire, en
attendant la ratification d’une convention internationale.

Le tout respectueusement soumis

Le vice-président, secrétaire et conseiller général
Jean Langelier, C.R. A E
BP OIL LIMITED. — BP PETROLES LIMITEE

«CRISTAL»

Contract Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability for
Oil Pollution

(Contrat relatif a une caisse provisoire pour la compensation des
dommages diis a la pollution par les hydrocarbures.)

Préambule

Les signataires du présent contrat représentent diverses compa-
gnies pétroliéres ainsi que I'Institut des Compagnies Pétrolicres pour
la Compensation de la Pollution Marine, Limitée, organisme
constitué et existant en vertu des Bermudes (et ciraprés appelé
«P'Instituty.)

Les signataires reconnaissent que les sinistres maritimes impli-
quant des pétroliers transportant des cargaisons d’hydrocarbures en
vrac peuvent causer, a 1’occasion, des dommages de pollution
étendus provoqués par la fuite ou le déversement des hydrocarbures
dans la mer. IIs estiment que Ion peut réduire la fréquence des
événements de cette nature en imposant des responsabilités accrues
aux propriétaires de pétroliers et c’est pourquoi ils se déclarent
nettement en faveur de la ratification par tous les pays du monde de
la Convention internationale sur la responsabilité civile pour les
dommages diis 4 la pollution par les hydrocarbures, adoptée a
Bruxelles, le 29 novembre 1969 (et ci-aprés désignée sous I'abrévia-
tion «CRCy)

Les signataires reconnaissent par ailleurs que, dans certains cas,
les personnes subissant les dommages diis a la pollution pourraient
étre incapables, méme apreés la signature de la CRC ainsi qu’en vertu
des régimes juridiques actuels) de recouvrer une compensation
adéquate pour les dommages provoqués par la pollution.

En conséquence, les signataires préconisent fortement, en plus de
la ratification de la CRC, I'adoption et la ratification par tous les
pays du monde d’'une Convention destinée a créer une Caisse
internationale de compensation un organisme équivalent qui permet-
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trait aux personnes subissant des dommages dis a la pollution (et
pour lesquels un propriétaire de pétrolier pourrait étre tenu
responsable en application de la CRC), de pouvoir bénéficier d’une
compensation supplémentaire dépassant les limites imposées par la
CRC. De plus, en attendant I'application de cette Convention, les
signataires décident de créer par contrat le moyen de verser une
compensation supplémentaire des dommages diis a la pollution qui
dépasseraient les limites de responsabilité offertes actuellement sous
les régimes juridiques existants, y compris «TOVALOP» (Tanker
Owners Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil
Pollution: Compensation volontaire des propriétaires de pétroliers
concernant la responsabilité de la Pollution par les hydrocarbures) et
au-dela des limites qui seront applicables en vertu de la CRC, lorsque
celle~ci entrera en vigueur.

Compte tenu des considérations ci-dessus, les Parties qui, a la
date de ce 14 janvier 1971, ont signé le présent Contrat et les
Compagnies Pétroliéres qui en deviendront ultérieurement parties
ont convenu et conviennent expressément par les présentes que
PInstitut est tenu de payer la compensation supplémentaire
mentionnée ci-dessus et que les compagnies pétroliéres parties aux
présentes assureront la disponibilité des fonds destinés au payement
de cette compensation sous réserve des termes et conditions qui
suivent:

1. Définitions
Aux fins du présent contrat, y compris le Préambule:

(A) «Navirey signifie tout batiment de mer ou engin marin, quel
qu’il soit, qui transporte effectivement des hydrocarbures en vrac en
tant que cargaison.

(B) «Personne» signifie toute personne physique ou toute
personne morale de droit public ou de droit privé, y compris un Etat
et ses subdivisions politiques.

(C) «Propriétairey signifie la personne ou les personnes au nom
de laquelle ou desquelles le navire est immatriculé ou, a défaut
d’immatriculation, la personne ou les personnes dont le navire est la
gropnete. Toutefois, dans le cas de navires qui sont propnete d’un
Etat et exploités par une compagnie qui, dans cet Etat, est
enregistrée comme étant D’exploitant des navires, I'expression
«propriétaire» désigne cette compagnie,

(D) «Hydrocarburesy signifie tous hydrocarbures persistants,
notamment le pétrole brut, le fuel-oil, huile diesel lourde, huile de
graissage et I'huile de baleine, qu’ils soient transportés a bord d’un
navire en tant que cargaison ou dans les soutes de ce navire.

(E) «Dommage par pollutiony signifie toute perte ou tout
dommage extérieur au navire transportant des hydrocarbures causé
par une contamination résultant d’une fuite ou de rejet d’hydro-
carbures, ou que se produise cette fuite ou ce rejet, et comprend le
coiit des mesures de sauvegarde et toute perte ou tout dommage
causés par lesdites mesures,

(F) «Mesures de sauvegarde» signifie toutes mesures raison-
nables prises par toute personne aprés la survenance d’un événement
pour prévenir ou limiter la pollution.

(G) «Evénement» signifie tout fait ou tout ensemble de faits
ayant la méme origine et dont résulte une pollution.

(H) «Compagnie pétrolicre» signifie toute personne engagée
dans la production, le raffinage ou la commercialisation des

hydrocarbures ou dont les affiliés sont engagés dans 'une ou l’autxe
de ces activités.

(I) «Recettes d’hydrocarbure brut/carburanty signifie I'hydro-
carbure brute regue par une compagnie pétroliére pour étre traitée
et qui a été transportée en totalité ou en partie par navire de son
point d’origine jusqu’aux raffineries et le carburant regu par cette
compagnie a une de ses installations pour &tre entreposé et distribué
et qui a été transporté par navire sur la totalité ou sur une partie du
parcours entre le point de manufacture et la dite installation.

(J) «Année de Contrat» signifie toute période de douze mois a
partir de la Date Effective (telle que stipulée a la clause III (A)
ci-dessous) ou tout anniversaire de cette date,

(K) «Compagnie pétroliére signatairey signifie: (i) toute Compa-
gnie Pétroliére qui est I'une des premiéres signataires du présent
Contrat, y compris toute Compagnie Pétroliére affilie a la dite
Compagnie et qui, avant la Date effective, est désignée par la
Compagnie en question comme étant désireuse de devenir Partie a la
présente et (ii) toute compagnie pétroliére qui devient Partie a la
présente aprés 'acceptation d’une demande signée par elle en vertu
de la clause (II) (B) ci-dessous, y compris toute Compagnie
Pétroliére affiliée a la dite Compagnie et qui, a la date de cette
demande, aura été désignée par cette derniére comme étant
désireuse de devenir Partie a la présente.

11. Conditions générales

(A) Toute compagnie pétroliére de n’importe quel pays du
monde qui consent a &tre liée par le présent contrat et a devenir
actionnaire de DPlInstitut et a se conformer aux réglements et
procédures de ce dernier peut devenir Compagnie Pétroliére signa-
taire du présent contrat.

(B) Toute compagnie pétroliére qui n’est pas 'une des premiéres
signataires du présent contrat et qui n’a pas été désignée par une
premiére signataire comme étant désireuse d’en devenir signataire
pourra devenir compagnie pétroliére signataire aprés I'acceptation,
par PInstitut, d’'une demande présentée selon la formule jointe aux
présentes et intitulée «Formule Ay.

(C) Les obligations d’une compagnie pétroliére soumise au
présent contrat sont exclusivement assumées par I'Institut.

IIL Date effective et durée

(A) Le présent contrat entre en vigueur a une date retenue et
annoncée par I'Institut a ses actionnaires (et ci-aprés appelée «Date
effective») et cette date doit étre aussi rapprochée que possible de la
date 4 laquelle I'Institut aura déterminé que, pendant la premiére
année civile précédant I’année civile au cours de laquelle cette
détermination aura été faite, les recettes d’hydrocarbure brut et de
carburant de toutes les compagnies pétroliéres signataires du présent
contrat a la date de ladite détermination représentent au moins 50
p. 100 des recettes d’hydrocarbure brut et de carburant de toutes les
compagnies pétroliéres pendant 1’année précédente mentionnée
ci-dessus.

(B)—(i) Toute compagnie pétroliére qui devient sxgnataue des
présentes, antérieurement au 6 octobre 1974, sera liée par les
dispositions prévues aux présentes et ce, a partir de la date ou elle en
devient signataire et jusqu’au 6 octobre 1974 et, par la suite, pour
des périodes successives d’une année a partir du 6 octobre 1974,—4
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moins d’avoir donné un préavis écrit de son intention de s’en retirer
et ce, avant le 18T avril 1974 ou avant le 18T avril de chaque période
annuelle suivante, ledit retrait devenant effectif le 6 octobre qui
suit la date a laquelle ledit préavis aura été signifié.

(ii) Toute compagnie pétroliere qui devient signataire des
présentes aprés le 6 octobre 1974 sera liée par les dispositions
prévues aux présentes a partir de la date a laquelle elle en devient
signataire et jusqu’au 6 octobre qui suit cette derniére date et, parla
suite, pour des périodes d’une année commencant a partir du 6
octobre 1974 et de chaque anniversaire des présentes, & moins
d’avoir donné a PInstitut un préavis écrit de son retrait antérieure-
ment au 1€f avril d’une période annuelle quelconque mentionnée
ci-dessus, le dit retrait ne devenant effectif que le 6 octobre qui suit
la date 2 laquelle ledit préavis aura été signifié,

(C) Nonobstant les stipulations de la Clause III (B):
(1) Le présent contrat se termine (i) a la fin de deux années

de contrat a partir de la date effective a moins que, a
n’importe quelle date comprise dans ladite période de deux
ans, D'Institut ne détermine et n’annonce a ses actionnaires
que, pendant la premiére année civile précédant I’année civile
au cours de laquelle la détermination aura été faite, le total
des recettes d’hydrocarbure brut/carburant des compagnies
pétroliéres signataires du présent contrat constitue, a la date
de ladite détermination, au moins 80 p. 100 des recettes
d’hydrocarbure brut/carburant de toutes les compagnies
pétroliéres pendant ladite année précédente, ou (ii) a la fin
des activités du TOVALOP avant Pentrée en vigueur de la
CRC, ou (iii) a la date d’entrée en vigueur d’une convention
relative a une Caisse internationale de compensation ou de
son équivalent.

(2) Le présent contrat peut étre résilié, si I’institut en décide
ainsi, a la fin de cing années de contrat calculées a partir de la
date effective au cas ou la CRC ne serait pas entrée en vigueur
a la date en question.

(D) La résiliation du présent contrat,—que cette résiliation soit
faite en vertu des dispositions prévues a la clause III ou en vertu de
toutes autres dispositions,—ne met pas fin pour autant aux droits et
obligations déja assumés par tout signataire en vertu des clauses qui
suivent:

IV. Attributions de I'Institut

(A) Aprés la date effective, 'Institut est tenu de verser comme
suit des compensations aux personnes subissant des dommages diis a
la pollution et provoqués par suite d’un événement si, 4 la date dudit
événement, les hydrocarbures étaient la propriété d’'une compagnie
pétroliére signataire:

(1) Antérieurement a I’entrée en vigueur de la CRC, chaque
fois que (i) le propriétaire ou le noliseur coque nue du navire
ou il y a eu une fuite ou un déversement d’hydrocarbures est
un signataire de TOVALOP a la date de I’événement et que
(ii) le propriétaire dudit navire aurait été responsable
vis-a-vis desdites personnes subissant des dommages diis 4 la
pollution en vertu des dispositions de la CRC si la CRC avait
été en vigueur a la date de survenance de ’événement et
quelle aurait été applicable audit événement.

(2) Aprés I’entrée en vigueur de la CRC, chaque fois que les
dispositions de la CRC s’appliqueront a I’événement et que,

en conséquence, le propriétaire du navire ou il y aura eu une
fuite ou un déversement d’hydrocarbures aura été en fait
responsable des dommages vis-d-vis desdites personnes
subissant des dommages diis a la pollution.

(B) La compensation payable par I'Institut en vertu de la clause
IV (A) a toutes les personnes subissant des dommages diis a la
pollution provoquée par ledit événement (quel que soit le nombre
de navires d’ou I’hydrocarbure s’est échappé ou déversé) ne
(}épassera, en aucun cas, la somme de trente millions de dollars des
Etats-Unis d’Amérique (U.S. $30,000,000.00) déduction faite des
montants suivants:

(1) La responsabilité maximum du propriétaire ou de I’affré-
teur coque nue pour lesdits dommages diis a la pollution,
en vertu de TOVALOP, plus

(2) Le montant des dépenses que le propriétaire ou I’affréteur
coque nue était fondé a engager pour I'«Enlévement de
I’hydrocarburey (selon la définition donnée par TOVALOP)
et a en réclamer le remboursement en vertu de TOVALOP,
plus

(3) La responsabilitt maximum du propriétaire ou de
’affréteur coque nue a I’égard desdits dommages en applica-
tion de la loi, des statuts, des réglements ou des conventions,
plus

(4) Le montant maximum que lesdites personnes subissant
des dommages diis a la pollution étaient fondées a recevoir de
toute autre personne ou du navire ou de tout autre batiment
en vertu de la loi, des statuts, des réglements ou conventions
applicables prévoyant la compensation de la totalité ou d’une
partie desdits dommages.

(C) Au cas ou le total des dommages diis a la pollution résultant
d’un événement dépasserait le montant net stipulé a la clause IV (B),
I'Institut répartira proportionnellement le dit montant net parmi les
personnes subissant lesdits dommages.

(D) Nonobstant ce qui précéde, au cas ol une personne subissant
des dommages diis & la pollution s’abstiendrait de faire diiment
diligence pour recouvrer la compensation de ces dommages aupres
(i) du propriétaire ou de 'affréteur coque nue du navire ou la fuite
ou le déversement de I’hydrocarbure s’est produit, ou (ii) de toute
autre personne, ou (iii) du navire ou de tout autre batiment, dans ce
cas et dans la mesure ou ledit propriétaire, ledit noliseur coque nue,
ladite personne, ledit navire ou tout autre batiment seraient
responsables de la totalité ou d’une partie desdits dommages,
I’Institut n’est pas tenu d’indemniser ladite personne subissant des
dommages diis a la pollution, en vertu de la présente clause IV,

(E) Le montant net prévu a la clause IV (B) sera réduit de tous
les montants déja payés par I’Institut que celuici a convenu de
payer en réglement des réclamations présentées en vertu du présent
contrat,

V. La Caisse

En vue de disposer de moyens financiers lui permettant de verser
des compensations en vertu de la clause IV des présentes, I'Institut
est tenu de constituer et d’administrer une caisse créée comme suit:

(1) La caisse sera iniu'alement’consﬁtuée d’une somme de
cing millions de dollars des Etats-Unis d’Amérique (U.S.
$5,000,000.00) (ci-aprés appelée «garantie initialey).
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(2) A une date aussi rapprochée que possible de la date
effective, I'Institut fera une répartition de cette garantie
parmi toutes les compagnies pétroliéres signataires du présent
contrat a la date effective et chacune des compagnies en
question est tenue de verser a I'Institut la portion de la
garantie initiale qui lui revient d’assumer et ce, d’aprés le
calcul suivant: en divisant le total de ses recettes d’hydro-
carbure brut carburant pendant I’année civile qui précéde
immédiatement la date effective par le total des recettes
d’hydrocarbure brut/carburant de la méme année civile de
toutes les compagnies pétroliéres qui étaient signataires du
présent contrat a la date effective, et en multipliant le
pourcentage ainsi obtenu par le chiffre de la garantie initiale.
(3) Toute compagnie pétroliére qui devient signataire du
présent contrat postérieurement a la date effective est tenue
de payer a DInstitut la portion de la garantie initiale qui lui
revient et qui sera calculée selon les mémes dispositions que
ci-dessus mentionnées a la clause V (2). A cette date, toutes
les compagnies pétroliéres qui seront signataires du présent
contrat se verront ajuster leurs portions respectives de la
garantie initiale et recevront soit le remboursement cor-
respondant, soit un crédit applicable aux répartitions futures,
selon des dispositions dont I’élaboration est laissée a la
discrétion de I'Institut.
(4) Pendant chaque année de contrat, I'Institut estimera, de
temps a autre, le montant raisonnable qu’il estime nécessaire
pour le payement des indemnités prévues a la clause IV et il
déterminera quelle portion dudit montant (ledit montant
étant appelé ci-aprés «Contribution Pérodiquey) devra étre au
comptant et quelle portion devra étre sous d’autres formes,

(5) Au cours de chaque année de contrat et a des dates
appropriées, I'Institut fera une répartition parmi toutes les
compagnies pétroliéres signataires et chaque compagnie
pétroliére signataire est tenue de verser a I'Institut sa portion
de toute contribution périodique établie pendant ladite année
de contrat et calculée comme suit: en divisant ses recettes
d’hydrocarbure brut carburant pendant la premiére année qui
précéde le commencement de ladite année de contrat par le
total des recettes de la méme année de toutes les compagnies
pétroliéres qui étaient signataires du présent contrat i la date
de ladite répartition et en multipliant ce pourcentage par le
chiffre de la garantie périodique, sous réserve toutefois que,
nonobstant ce qui précéde, (i) chacune desdites compagnies
pétroliéres signataires (qu’elle ait eu ou non des recettes
d’hydrocarbure brut carburant au cours de ladite année civile
précédente) est tenue de faire un versement minimum
déterminé par I'Institut pour chaque année de contrat, lequel
versement minimum pourra &tre compensé par toutes
portions d’une répartition qui seraient autrement payables en
vertu de ce qui suit, et (i) aucune compagnie pétrolicre
signataire ne sera tenue responsable de la portion de Ia
répartition qui s’applique au payement, par 'Institut d’une
indemnité qui dépasserait cinq cent mille dollars des Etats-
Unis (U.S. $500,000.00) et qui s’appliquerait a tout événe-
ment isolé qui se serait produit antérieurement a la date a
lac!uelle ladite compagnie pétroliére est devenue signataire du
present contrat.

(6) Sauf dans les cas prévus a la clause V (3) ci-dessus, au
cas ou une compagnie pétroliére deviendrait signataire des
présentes au cours d’une année de contrat aprés le commen-

cement de ladite année, 'Institut établira la quote-part de
ladite compagnie selon les modalités prévues a la clause V (5)
des présentes, mais seulement pour la période restant a courir
de ladite année de contrat au cours de laquelle, cette
compagnie pétroliére aura été signataire de ce contrat.

(7) A la date de résiliation du présent contrat, toutes les
sommes restant dans la Caisse seront distribuées de fagon
équitable parmi les compagnies pétroliéres qui seront parti-
cipantes a ladite date.

V1. Avis de sinistre.

L’Institut n’est tenu de donner suite 34 aucune réclamation
présentée par une personne censée avoir été victime de dommages
dus 2 la pollution a moins que la dite personne ne donne a I'Institut
un avis de sinistre, dans 'année qui suit la date de ’événement qui
est censée avoir créé le sinistre en question,

VIL Régles et Procédures

L’Institut se réserve le droit d’édicter de temps a autre des régles
et procédures relatives a Pinterprétation et a 'exécution du présent
contrat.

VIII. Modification

Le présent contrat peut &tre modifié par une résolution spéciale
adoptée lors d’une assemblée générale extraordinaire de I'Institut,
par un vote favorable a la dite résolution et représentant au moins
75 pour cent des votes exprimés. Toutefois, et nonobstant les
dispositions prévues a la clause III (B), toute compagnie pétroliére
signataire qui vote contre ladite résolution aura le droit de se retirer
du présent Contrat en donnant a I'Institut un préavis écrit de
soxante jours sans pour autant perdre les droits et obligations qu’elle
aura acquis a la date du retrait.

IX. Législation applicable

(A) Le présent contrat recevra son interprétation et entrera en
vigueur en vertu des lois de I’Angleterre et les tribunaux de
I’ Angleterre seront les seuls tribunaux compétents pour régler tous
différends provoqués par Papplication dudit contrat.

(B) Le présent contrat ne devra pas étre interprété comme la
création d’un monopole.

(C) Nonobstant toutes dispositions contraires aux présentes,
aucun signataire des présentes ne sera tenu d’assumer une obligation
quelconque ni de prendre des procédures quelconques qui viole-
raient tous lois et réglements gouvernementaux qui s’y appliquent
ou qui violeraient tous lois et réglements gouvernementaux qui
s’appliquent a une tierce personne, au cas ou le capital social ou les
actions de la dite compagnie signataire seraient la propriété de cette
tierce personne.

EN FOI DE QUOYI, les signataires ont établi le présent contrat a
la date indiquée dans le préambule ci-dessus ou i la date a laquelle
leur demande de participation aura été approuvée par I'Institut, en
vertu des dispositions de la clause II (B) pour AGIP SPA

Giancarlo Gini, Fondé de pouvoir

pour AMOCO TRADING INTERNATIONAL LIMITED
Bruce K. Stephen, Fondé de pouvoir

pour BRITISH PETROLEUM COMPANY LIMITED

P. A. Medcraft, Fondé de pouvoir

pour CITIES SERVICE TANKERS CORPORATION
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G. H. Blohm, Président

pour COMPAGNIE FRANCAISE DES PETROLES
B. A. Dubais, Fondé de pouvoir

pour ELF UNION

B. A. Dubais, Fondé de pouvoir

pour ESSO PETROLEUM COMPANY, LIMITED

R. E. Howe, Fondé de pouvoir

pour GULF OIL CORPORATION

W. C. Brodhead, Vice-Président

pour:

ASIA OIL COMPANY, LIMITED

DAIKYO OIL COMPANY, LIMITED

FUJI KOSAN COMPANY, LIMITED

GENERAL SEIKIYU SEISEI K.K.

IDEMITSU KOSAN COMPANY, LIMITED
KASHIMA OIL COMPANY LIMITED

KOA OIL COMPANY LIMITED

KYOKUTO PETROLEUM INDUSTRIES LIMITED
KYUSHU OIL COMPANY LIMITED

MARUZEN OIL COMPANY LIMITED
MITSUBISHI OIL COMPANY LIMITED
MITSUBISHI SHOJIKAISHA LIMITED

NIPPON MINING COMPANY LIMITED

NIPPON OIL COMPANY LIMITED

NIPPON PETROLEUM REFINING COMPANY LIMITED
SEIBU SEKIYU K.K.

SHELL SEKIYU K.K.

SHOWA OIL COMPANY LIMITED

TAIYO OIL COMPANY LIMITED

TOHO OIL COMPANY LIMITED

Masashi Kato, Fondé de pouvoir

pour MOBIL OIL CORPORATION

E. S. Checket, vice-président

pour PETROFINA S.A.

John Mac