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PROCES-VERBAL
Jeupr 3 décembre 1964

. Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et télégraphes se réunit
2 9h. 40 du matin sous la présidence de M. J.-T. Richard.

Présents: MM. Barnett, Beaulé, Béchard, Cantin, Caron, Cowan, Crossman,
Fisher, Guay, Hahn, Howe (Wellington-Huron), Irvine, Leblanc, Lessard
(Saint-Henri), MacEwan, Marcoux, Matte, McBain, Millar, Olson, Pascoe,
Peters, Regan, Richard, Rock, Ryan, Stenson, Tardif et Tucker—a29.

Témoins: de la Commission de la capitale nationale: le 1t-général S. F.
Clark, président; M. D. L. Macdonald, membre de la Commission des chemins
de fer, et M. Eric Thrift, directeur général; des Chemins de Fer Nationaux du
Canada: M. J. W. G. Macdougall, Q.C., avocat général; du Pacifique-Canadien:
M. K. D. M. Spence, avocat de la Commission, et M. George Pogue; de ’Ottawa
Transportation Commission: M. A. W. Beament, Q.C.; du ministére des Trans-
ports: M. Jacques Fortier, conseiller juridique.

Le Comité reprend I’examen du bill S-33, une loi constituant la Compagnie
de chemin de fer du terminus d’Ottawa.

A Varticle 10

Les représentants de la Commission de la capitale nationale déposent
les renseignements demandés a la séance précédente.

Le Comité discute la fagon de procéder pour étudier en détail I’article 10.
La question est mise aux voix avec le résultat suivant: pour, 9; contre, 9. Le

président départage les voix en se prononcant pour que le Comité poursuivre
Texamen de l’article 10.

L’alinéa a) de I'article 10 est réservé.

Les alinéas b), c¢) et d) sont approuvés.
A T’alinéa e):

M. Cantin propose, appuyé par M. Matte,

Qu’apreés les mots «accorder des baux» a la ligne 36, page 3 du bill, la
virgule et les mots «des permis» soient supprimés.

L’amendement est accepté et I’alinéa e) amendé est accepté.

L’alinéa f) est approuvé.

M. Cantin propose, appuyé par M. Cowan,
Que l’alinéa g) soit biffé et que I’alinéa suivant y soit substitué:

g) établir et exploiter en vue de la location dans la ville d’Ottawa
et ses environs un service pour l’acheminement et le transit des
marchandises au moyen de camions ou autres véhicules routiers,
ou autres moyens de transport, et acquérir, détenir, garantir, en-
gager et céder des actions de toute compagnie comptant parmi
ses objets I’établissement ou l’exploitation d’un service semblable.

Aprés discussion, M. Ryan donne avis d’un sous-amendement. Le président
demande que des copies du sous-amendement soient mises & la disposition
du secrétaire du Comité et des membres avant la prochaine séance du Comité.

571
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572 COMITE PERMANENT

A midi 10, le Comité s’ajourne a 9 h. 30 du matin le mardi 8 décembre 1964.

Le secrétaire provisoire du Comité,
E. W. Innes.

Note—Dans le présent fascicule, la mention «texte» précéde les parties de
la séance qui se sont déroulées en francais et qui ont été enregistrées par un
appareil électronique en conformité d’une recommandation que renfermait le
septieme rapport du Comité spécial des méthodes et de Porganisation, présenté
et adopté le 20 mai 1964.

coaim il
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TEMOIGNAGES
JEUDI 3 décembre 1964.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. La semaine derniére,
nous en étions & I’article 10. Monsieur Barnett, vous avez la parole.

. M. BARNETT: Monsieur le président, consentirait-on a ce que nous exami-
nions séparément chaque alinéa de P’article 10?

Le PRESIDENT: Oui, c’est juste. Est-ce que le Comité désire procéder ainsi?
Alinéa a) de I’article 10.

M. Rock: Monsieur le président, étant donné que nous n’avons pas les
chiffres de toutes ces transactions que la Commission de la capitale nationale
devait nous donner aujourd’hui, je pense que tout cet article devrait étre laissé
en suspens parce qu’il porte indirectement en grande partie sur ce que tous
ces changements coliteront a la Commission de la capitale nationale. Je pense
que toute cette question devrait rester en suspens jusqu’a ce que nous ayons
ces chiffres et que nous puissions les discuter et interroger la Commission
de la capitale nationale & leur sujet. Vous voyez 13 les mots «construction»,
«terrains achetés» qui sont intimement liés au cofit. Nous ne pouvons pas ac-
cepter cet article avant de connaitre les prix des biens passés d’une compagnie
a J'autre et ceux des biens dont la Commission fait Pacquisition pour les re-
mettre a cette nouvelle compagnie. C’est pourquoi je pense qu’il faudrait lais-
ser tout cet article de c6té en attendant d’avoir ces chiffres.

Le PRESIDENT: Monsieur Rock, je viens tout juste de recevoir les chiffres
que le Comité avait demandés mardi. Ces chiffres sont trop complexes et trop
nombreux pour que le Comité puisse discuter ce matin les questions que ren-
ferme cet exposé et j’allais proposer que nous reportions a la prochaine séance
la discussion de cet exposé des dépenses. A P’article 4, qui porte sur la capita-
sation, vous aurez tout le loisir de poser des questions sur les prix des terrains
et le reste. Mais I'article 10 n’a rien & voir au coit de la transaction. Il s’agit
des pouvoirs généraux qui seront accordés a la compagnie. Vous pourrez vous
enquérir de certains pouvoirs particuliers a I’occasion de P’article 4, qui porte
sur la capitalisation et qui nous permettra de discuter autant que nous vou-
drons les transactions comprises dans le montant de $30,000,000.

M. CaronN: Au sujet des terrains fournis. ..

Le prESIDENT: Un instant, §’il vous plait.

M. Rock: Je pense que j’ai encore la parole.
Le PRESIDENT: Oui.
M. Rock: Cet article donne a la compagnie le pouvoir de faire ces trans-
actions et de:
Recevoir, accepter et détenir toutes les cessions et donations volon-

taires de terrains ou d’autres biens, toute gratification en espéces ou en
obligations.

C’est exactement le pouvoir qu’on lui donnait pour cette transaction.

Le prESIDENT: Non seulement pour cette transaction, mais aussi pour toute
autre transaction qui sera certainement approuvée.

M. Rock: A ’avenir bien sfir, mais cela lui donne aussi le pouvoir de con-
clure la transaction décrite dans I’annexe du présent bill et lui donne aussi le
Pouvoir d’encourir des frais par l'entremise de la Commission de la capitale
nationale.
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574 COMITE PERMANENT

Le PRESIDENT: Je ne suis pas d’accord avec vous, monsieur Rock. Il s’agit
ici des pouvoirs généraux de la compagnie; ce ne sont pas des actes de la
compagnie.

M. Rock: Mais sans ces pouvoirs-ci, elle ne pourrait pas faire cette trans-
action.

Le PRESIDENT: Sans ces pouvoirs, elle ne pourrait rien faire.

M. Rock: Par conséquent, il faudrait les laisser en suspens jusqu’a ce que
nous ayons vu ces chiffres.

Le PRESIDENT: J’essaie de vous faire comprendre que nous pouvons dis-
cuter les pouvoirs généraux de la compagnie sans approuver un seul des accords
conclus a I’heure actuelle. Cela est vrai, car il y a d’autres pouvoirs ici, comme
celui de signer des contrats avec des compagnies de télégraphe et de téléphone,
qui ne sont pas compris dans les chiffres que vous mentionnez.

M. CaAroN: Il y a des pouvoirs comme celui de construire des hétels, d’alié-
ner des terrains dont elle n’aura pas besoin, d’acquérir des biens immobiliers.
11 faudra gu’elle se procure des installations pour le terminus; tout est compris
ici et, avant d’avoir les chiffres, je ne crois pas que nous puissions discuter cet
article. :

Le PRESIDENT: Je suis au service du Comité. Vous vous rendez compte que
ce sont 12 les pouvoirs généraux qu’on fait entrer dans tout bill constituant
une nouvelle compagnie. Ce ne sont pas des actes particuliers de la compagnie.

M. BARNETT: Monsieur le président, a propos du Réglement, il me semble
qu’apres avoir examiné les pouvoirs généraux énoncés a article 10 et en étre
arrivés a une conclusion quelconque quant & leur validité, nous serons alors
bien mieux en mesure d’accepter la ventilation des chiffres, en étudiant 'article
4 ou I'annexe qui renferme le mémorandum. Nous pourrions décider de ne pas
aborder aujourd’hui l’article 4 et I’annexe. Il me semble qu’aprés une discus-
sion générale sur I’ensemble des pouvoirs énumérés 3 ’article 10, nous serions
mieux en mesure d’étudier les chiffres en détail.

Le PRESIDENT: Ensuite, nous pourrions étudier I’annexe, qui porte le texte
de P’accord, et aussi la ventilation du cofit. Le Comité désire-t-il procéder a
I’examen de D’article 10 a)?

M. Rock: Non, je m’y objecte, monsieur le président. Je m’y objecte forte-
ment parce que j’estime qu’aprés avoir accepté ceci il ne servira a rien d’étudier
le cofit.

Le PRESIDENT: Qu’est-ce que le Comité désire? J’invite ceux qui sont pour
que nous passions & I’étude de D’article 10 de I’indiquer. Allons-nous procéder
a Yexamen de l’article 10? Que tous ceux qui sont pour lévent la main.

M. REGAN: M. Beaulé ne sait pas sur quoi nous votons.

Le PRESIDENT: Quels sont ceux qui sont contre? Trés bien. Nous allons
procéder. L’alinéa a) de l’article 10.

M. CARON: Je ne sais pas quel a été le résultat du vote.

Le PRESIDENT: Le secrétaire I’a donné.

M. Caron: Je puis demander un nouveau comptage. Je crois que c’était 10.

Le PRESIDENT: Voulez-vous vous lever s’il vous plait tous ceux qui sont
pour? Et ceux qui sont contre?

M. Caron: Je croyais que c’était égal.
. 1{;;3 PRESIDENT: Avez-vous des questions a poser sur le a) de 10? Sur le b)
e 107

M. Cowan: Quand obtiendrons-nous ces chiffres? Ayant eu l’assurance

" . . . . . . . - s
qu’ils seraient entre nos mains hier matin, je voudrais maintenant savoir si
nous les aurons avant la fin de la journée.
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Le PRESIDENT: Ils sont ici.

M. CowaN: Je voudrais les examiner. Je n’irai pas chercher une copie. On
avait dit que j’aurais ces chiffres hier matin.

Le PRESIDENT: L’article 10 b)?
M. Rock: Excusez-moi.
Le PRESIDENT: Attendez que nous ayons ces chiffres.

M. Rock: Monsieur le président, si nous ne pouvons pas laisser en suspens
tout T'article 10, nous pourrions peut-étre laisser de coté I’alinéa a) pour les
memes raisons que j’ai mentionnées déja.

M. REGAN: Nous avons voté 1a-dessus.

M. Rock: Pas nécessairement, car le président lui-méme a dit lui aussi
qwil y avait peut-étre des parties de cet article que nous ne devrions pas
laisser en suspens. Je suis encore de cet avis et je vais répéter mon argument
pour M. Beaulé, qui n’était pas ici & ce moment-la. J’ai fait observer, monsieur
Beaulé, que nous n’avions pas recu les chiffres que nous avions demandés a
la derniére séance. La Commission de la capitale nationale va elle-méme
dépenser des millions de dollars en transferts de terrains, en réinstallations,
etc. Par conséquent, si nous approuvons tous les points de I’article 10, il sera
inutile d’y revenir et c’est la raison pour laquelle j’ai demandé une décision.

Par conséquent aussi, méme si nous examinons l’article 10, rien ne nous
oblige a en accepter tous les points. Nous pouvons laisser certains alinéas en
suspens jusqu’a ce que nous ayons pu examiner ces chiffres la semaine pro-
chaine. Je voudrais laisser en suspens I'alinéa a) parce qu’il porte sur ’acqui-
sition de terrains ou d’intéréts dans des terrains.

M. BeauLE: Cela me va.

M. Haun: Monsieur le président, je partage le point de vue de M. Rock.
Nous ne pouvons pas approuver cette transaction particuliére avant d’avoir vu
les chiffres. D’autre part, c’est I’article qui donne a cette compagnie le pouvoir
d’acquérir certains terrains. Or, que nous aimions ou non les dispositions
financiéres, la compagnie n’aurait aucune raison d’exister si elle ne possédait
pas le pouvoir général que lui donne l’alinéa a) de faire I’acquisition de ter-
rains, etc. I1 me semble que l’article 10 confére A la compagnie des pouvoirs
que nous pouvons admettre ou refuser d’admettre. Nous en viendrons aux
détails particuliers et aux dépenses encourues quand nous reviendrons a l’ar-
ticle 4. Je pense que nous pouvons dissocier les deux et approuver en principe
les actes que la compagnie doit étre autorisée & accomplir sans nous reporter
aux chiffres. Nous pourrions ensuite nous occuper des marchés particuliers
qui ont été conclus quand nous reviendrons a I’article 4 et aux chiffres.

M. Rock: Je comprends votre point de vue, mais nous ne perdrons rien
en laissant cela de c6té jusqu’a ce que nous ayons les chiffres. Nous n’avons
absolument rien a perdre. Une fois que nous aurons approuvé le principe, nous
aurons tout approuvé directement ou indirectement; nous aurons approuvé
barce que nous sommes en quelque sorte a faire une enquéte et nous sommes
chargés ici de voir & ce que tout soit parfaitement régulier. Et, pour voir si
tout est parfaitement régulier, il nous faut examiner ces chiffres avec soin,
car ce déplacement va cofiter plusieurs millions de dollars.

M. BARNETT: Monsieur le président, j’invoque le Réglement. A mon humble
avis, nous avons déja réglé certaines des questions particuliéres en votant par
assis et levés. Autrement, nous n’en finirions jamais.

M. Rock: Pas nécessairement, monsieur le président. Je suis encore a
méme de demander que nous laissions I’alinéa a) en suspens. Dans bien d’autres
comités nous laissons en suspens des parties de certains articles. En décidant
de continuer d’examiner I’article, nous n’avons pas pour autant approuvé tout
Tarticle, c’est-a-dire l’article 10. Donc, l’alinéa @) pourrait étre laissé en
suspens.
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Le PRESIDENT: Monsieur Rock, si vous me permettez de le dire, je ne
parviens pas du tout a vous suivre. Si cela peut vous aider, je ferai n’importe
quoi. Je laisserai méme tout le bill en suspens. Mais il y a une chose que je
vais vous dire. Je suis avocat et, si je veux quelque chose comme avocat, je
puis vous affirmer que les pouvoirs demandés ici sont les pouvoirs généraux
conférés a toute compagnie. Ils ne constituent pas la permission d’accomplir tel
ou tel acte en particulier, mais passons et laissons l’alinéa a) en suspens puis
étudions I’alinéa b) si le Comité y consent.

M. CaroN: Pourquoi toute cette hate? Nous pouvons passer a l’alinéa b).

M. HaeN: Nous pourrions invoquer le méme argument pour I'alinéa b),
monsieur le président. Je pense que si nous devons procéder a I’étude de I'article
10 en conformité du vote, nous devrions nous mettre au travail.

Le PRESIDENT: Mais M. Rock a manifesté le désir de le laisser en suspens.
Voulez-vous un autre vote sur I’alinéa a)?

M. REGAN: Je crois qu’il n’y aurait rien a gagner en laissant en suspens
cette disposition générale, car il s’agit seulement de former la compagnie, mais
si cela peut mettre fin A cette longue obstruction, je suis disposé a la laisser
en suspens.

Le PRESIDENT: Laisser ’alinéa a) en suspens?

M. Rock: Oui, j’ai dit laisser I’alinéa a) en suspens.

Le PRESIDENT: Et I’alinéa b)?

M. REGAN: Accepté.

M. Cowan: A titre d’avocat, je vous accorde, monsieur le président, que
Talinéa a) de l’article 10 porte sur les pouvoirs et priviléges normalement
conférés a une nouvelle compagnie, mais dans I’alinéa b) j’ai souligné certains
mots; aux lignes 37, 38 et 41, vous verrez que, pour les fins mentionnées, la
compagnie peut fournir des parcs de stationnement et du matériel et, aux lignes
43, 44, 45, 46 et 47, qu'elle peut mettre tout autre immeuble et toute autre
installation utile ou avantageuse pour l’accueil et le transport des passagers
clients des compagnies qui désirent utiliser le chemin de fer de la nouvelle
compagnie,

Combien de compagnies obtiennent par leur charte le droit d’organiser des
compagnies de taxis qu’elles possédent a la facon d'un trust vertical? Je suis
opposé a ce que la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa entre
dans l'industrie du taxi, tout comme...

Une vorx: Ne devrions-nous pas attendre d’étre rendus 1a?

M. Cowan: Nous y sommes en ce moment, 10 b).

M. CANTIN: Cela est a 10 g).

M. Cowan: Eh bien, je I’ai souligné dans 10 b). C’est aussi dans 10 g).
Je T’ai souligné dans I’alinéa g).

(Texte)

M. BEAULE: Monsieur le président, j'invoque le Réglement; une question de

privilege. Je m’apercois que les chiffres ont été distribués a tous les membres

mais seulement dans la langue anglaise. Est-ce qu’il n’y aurait pas possibilité
de les avoir dans la langue francaise également?

(Traduction)

Le PRESIDENT: Monsieur Macdonald, ces chiffres sont-ils disponibles en
langue francaise en ce moment?

M. D. L. MacpoNaLD (Commission de la capitale nationale): Je le regrette,
monsieur, mais nous n’avons pas eu le temps de les préparer. Nous avons tra-
vaillé sur cela jusqu’a une heure avancée la nuit derniére.

Le PRESIDENT: Ils seront disponibles plus tard.
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M. BEAULE: Quand?

M. CARrON: Je crois qu’il y a seulement la premiére page a traduire; le reste
est surtout composé de chiffres.

(Texte)

M. BrAULE: Y aurait-il possibilité de réserver l’article 4, jusqu’a ce que
nous ayons les copies francaises?

M. Caron: II est réservé.
(Traduction)

Le PRESIDENT: Aurez-vous les copies mardi prochain, monsieur Macdonald?

M. MacpoNALD: Oui, nous pourrons les avoir.

Le PRESIDENT: Maintenant, monsieur Cowan, au sujet de I'alinéa b), avez-
Vvous entendu la question, monsieur Macdougall?

M. MACDOUGALL, Q.C. (chef du contentieux, National Canadien): Oui, j'ai
entendu la question, monsieur le président. I’alinéa b) est une disposition
habilitante et n’a rien & voir & Pexploitation de compagnies de taxis ou 2 la
formation de compagnies de taxis, si c’est ce qu'on veut savoir. Comme vous le
voyez, la note en marge mentionne qu’il s’agit 14 du pouvoir de fournir des
installations terminales en conformité de I'engagement pris de fournir les instal-
lations nécessaires aux chemins de fer. D’'une maniére générale, cette disposition
donne le pouvoir d’acquérir des installations en les achetant ou autrement, ou
de les construire ou de recourir a quelque autre méthode pour les fournir et,
une fois les installations fournies, le pouvoir de modifier ou changer tout ce dont
est normalement pourvu un terminus, comme des voies ferrées, des embran-
chements, des voies de garage, des parcs de stationnement ou du matériel comme
un dispositif pour le chargement des remorques routiéres ou toute autre installa-
tion nécessaire dans un terminus pour les marchandises ou les voyageurs. Je ne
crois pas que cet alinéa prévoie I’établissement de compagnies de taxis et je
pense que cela se trouve confirmé par le fait que I’alinéa a) de I’article 10, dans
le projet de loi tel qu’il a été rédigé, et que j’ai a la main, prévoit I’établissement
et I'exploitation de services d’autobus et de taxis, etc., ce dont nous parlerons
quand nous serons rendus la. Cela pose des problémes et il y aura des choses
a dire a ce sujet quand nous y serons rendus.

M. CowaN: Ses paroles ne sont pas consignées par un sténographe. N’y
a-t-il aucun sténographe au Comité? Il dit que cela ne s’applique pas aux taxis.

Le prESIDENT: C’est exact?

M. CowaN: Ce sera au compte rendu?
Le PRESIDENT: Oui.

M. Cowan: Notez qu’il est question du transport des voyageurs clients de
ces compagnies qui désireront utiliser le chemin de fer de la nouvelle compa-
gnie. Or, si je désire utiliser le chemin de fer de la compagnie apres la construc-
tion de cette gare au pont Hurdman, je présume que je m’y rendrai en taxi,
A moins de marcher. Quand il est question du transport des voyageurs qui dé-
sirent utiliser le chemin de fer, il est question de moi. Si le témoin dit _qufa ce
D’est pas 14 la disposition relative aux taxis, je m’incline. J'examinais a la
fois I’alinéa b) et le g).

Le pRESIDENT: Monsieur Beaulé.

(Texte)

M. BeauLE: Monsieur le président, je vois dans la clause b) qu’il est ques-
tion d’un terrain de stationnement. Est-ce que le terrain de stationnement qui
est projeté sera exploité par une industrie privée ou s’il le sera par la Compa-
gnie du terminus d’Ottawa?
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(Traduction)

M. MacpouGALL: C’est une question a laquelle je crois que personne ne
peut répondre, car nous n’avons pas encore étudié cela en détail jusqu’au point
de savoir exactement comment cela va se faire, mais je pense que...

M. BEAULE: Monsieur le président, j’invoque le Réglement. Nous sommes
ici pour discuter un bill. Les explications sont dans le bill et on nous dit que
personne ne sait ce qui va se passer. J'estime que nous avons le droit de
savoir ce qui va se passer quand le bill aura été adopté. Il est évident que le
Comité doit obtenir toute I’information nécessaire avant d’approuver le bill.

M. MacpouGaLL: Tout ce que je puis vous dire, c’est que nous sommes ici
pour vous fournir les renseignements que nous avons au sujet de ce bill, mais
il faut que vous vous rendiez compte qu’aux débuts d’une nouvelle compagnie
semblable, tous les détails ne sont pas connus au moment ou elle demande
sa charte. Quand il est question de constituer une société ordinaire, alors qu’il
s’agit simplement de décider de la former et de lui faire acquérir la personnalité
morale, je pense que vous comprenez qu’il y a beaucoup moins de travail a
faire si les détails relatifs au fonctionnement de la compagnie se trouvent
réglés que si 'on est en train de les régler au moment ou la personnalité mo-
rale est demandée, mais nous avons ici un cas un peu plus compliqué et un peu
plus difficile que la constitution d’une compagnie privée. Cependant, nous
exploitons nous-mémes certains parcs de stationnement et, dans certains cas,
nous avons des exploitants privés, s’il s’agit d’'un grand stationnement, comme
a Montréal, ol nous avons un exploitant privé. Il faut trouver la formule qui
donnera le meilleur service et qui sera la plus économique. A certains en-
droits, nous trouvons qu’il est plus économique de le faire nous-mémes et, ail-
leurs, nous trouvons plus économique de confier le travail & un exploitant déja
en place. Et en autant que je sache, aucune décision n’a été prise quant au
mode d’exploitation. Je ne puis vous en dire plus. C’est 'explication la plus
compléte que je puisse fournir.

(Texte)

M. BeEaUuLE: Est-ce que ce terrain de stationnement sera un stationnement
payant pour les clients voyageurs?

(Traduction)

M. MACDOUGALL: Je ne crois pas que nous ayons l'intention précise d’ex-
ploiter un terrain de stationnement. Notre but est de réserver suffisamment
d’espace sur les terrains de la gare pour que les gens qui voudront utiliser les
facilités de la gare aient de la place pour stationner. Les taxis qui viendront
pour servir le public devront avoir amplement d’espace pour évoluer et pour
établir un poste de taxis ou quelque chose de ce genre afin de servir le public.
En outre, s’il arrive que les services locaux d’autobus viennent jusqu’a la
gare pour servir le public, il y aura assez d’espace pour leur permettire de
cueillir et de déposer les passagers.

(Texte)

M. BEAULE: Oui, mais pour bien me comprendre, il s’agit du public voya-
geur, de ceux qui prennent le train. Ils ont leur automobile et veulent la laisser
a la gare. Ils prennent le train et au retour reprennent leur automobile pour
s’en retourner chez eux. Est-ce qu’il y aura un stationnement disponible pour
€es voyageurs-la? Qui va l'exploiter? Le stationnement sera-t-il payant?

(Traduction)
M. MacpouGaLL: Oui.
Le PRESIDENT: I’alinéa b) est approuvé? Monsieur Barnett. . .

M. BARNETT: Monsieur le président, il y a une phrase a la ligne 33 qui m’in-

trigue. Je me demande pourquoi les mots «Telles compagnies qui désirent utili-
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ser le chemin de fer de la compagnie et les installations connexes» sont 13 2
la place du mot «personnes», qui comprendrait les compagnies? Je ne parviens
pas a saisir le sens. Cela est-il limité aux personnes morales? Il est question
la_ de fournir des installations pour les particuliers. Cette phraséologie m’in-
trigue. Ne pourrait-on pas la rendre plus claire?

M. MacpougarL: La phraséologie de cet alinéa s’applique aux batisses,

ouvrages, voies ferrées, voies de service, aiguillages, voies de garage, ete.
! Qe sont les installations que ’Ottawa Terminal Railway Company mettra,
Jé presume, a la disposition du National-Canadien et du Pacifique-Canadien.
Cest le coeur de I'article autorisant la compagnie du terminus & établir les
Installations dont elle aura besoin pour servir les deux réseaux, y compris
celles nécessaires pour les voyageurs et les marchandises.

Incidemment, les services en question seront rendus bien sfir aux clients
des deux compagnies ferroviaires, mais cet article s’applique a la compagnie du
terminus et 'autorise & fournir les installations voulues au National-Canadien
et au Pacifique-Canadien afin que ceux-ci puissent servir leur clientéle pour le
transport des personnes et des marchandises.

M. BARNETT: A ce sujet, me permettez-vous cette autre question? Cela est-il
rédigé de facon que, plus tard, s’il était décidé par une autre loi de permettre
a une autre compagnie ferroviaire d’entrer & Ottawa, la compagnie du terminus
puisse la servir en plus du National-Canadien et du Pacifique-Canadien?

C’est une question hypothétique, mais cela pourrait arriver.

M. MacpoucAaLL: C’est pour cela, je crois, qu’'on emploie I’expression
générale «telles compagnies» parce qu’il faut regarder trés loin en avant et
qu’il est pratique d’employer un terme général plutét que des désignations
particuliéres en parlant des chemins de fer.

Le PRESIDENT: L’alinéa b) est-il approuvé?

Approuvé.

Le pRESIDENT: L’alinéa c¢) est-il approuvé?

Approuvé.

Le pRESIDENT: L’alinéa d) est-il approuvé?

Approuveé.

Le pPRESIDENT: L’alinéa e) est-il approuvé?

(Texte)

M. CanTIN: Monsieur le président, ici j’aurais un amendement 3 proposer

pour enlever les mots «des permis».

(Traduction)
Je propose un amendement pour biffer le mot «permis».
M. REGAN: Dans I’alinéa e)?

M. CanTIN: Oui, I'alinéa e). Nous avons eu des protestations de la ville
d’Ottawa.

Le pRESIDENT: Un instant s’il vous plait. Pourriez-vous me donner une copie
de votre amendement?
(Texte)

11 est proposé par M. Cantin, appuyé par M. Matte, que la sous-section e) de
la section 10 soit amendée en biffant les mots «des permis».
(Traduction)

Voulez-vous vous expliquer, monsieur Cantin?

M. CanTIN: La ville d’'Ottawa et le Conseil national nous ont demandé de
ne pas accorder a cette compagnie la permission d’émettre des permis.

M. MACDOUGALL: Je pourrais peut-étre fournir une précision a ce sujet,
monsieur le président. Les représentants de la ville d’Ottawa ont soulevé cette
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question aupres des chemins de fer et nous ne désirons pas qu’il surgisse des
difficultés ou des différends entre nous et la ville. Nous consentons sans peine a
ce que les mots «des permis» soient enlevés de la. Nous conserverons le pouvoir
d’accorder les concessions. Le pouvoir mentionné 1a concerne les personnes dési-
reuses d’obtenir des concessions dans la gare et nous consentons avec plaisir a
ce que les mots «des permis» soient biffés s’ils sont susceptibles d’entrer en conflit
avec les prérogatives de la ville d’Ottawa.

Le PRESIDENT: Vous voulez parler de 'amendement?

M. Rock: Un instant.

Le PRESIDENT: Nous n’adoptons pas ’'amendement.

M. Rock: Il y a peut-étre 1a des choses auxquelles nous ne songeons pas.

Le PRESIDENT: A I’alinéa e).

M. BARNETT: Je ne suis pas une autorité en matiére de rédaction, mais il
me semble que Yamendement devrait comporter aussi la suppression de la
virgule.

Le PRESIDENT: Oui. M. Barnett me fait observer qu’il faudrait enlever la
virgule aprés les mots «des permis». L’alinéa e) amendé est-il approuvé?

Approuvé.

L’alinéa f).

M. PETERS: Je voudrais savoir si, en vertu de cette disposition, les compa-

gnies ferroviaires retiennent a la Commission de la capitale nationale un terrain
situé dans la zone de la gare actuelle en vue d’y construire un hétel.

M. MACDOUGALL: Je crains de ne pas avoir compris votre question, monsieur.

M. PeTERs: La gare actuelle et emprise de ses voies ont été transférées a
la Commission de la capitale nationale. Est-ce qu’une des compagnies ferro-
viaires conserve une étendue de terrain dans cette région pour construire un
hotel de 500 chambres?

M. MacpoucALL: Non, je ne le crois pas, mais je l’ignore.

M. PeETERS: Eh bien, il me semblerait bien fou de 1’acheter. Vous n’allez
pas, je pense, construire un hétel dans Alta Vista. Quelqu’un va construire cet
hoétel de 500 chambres, pourquoi pas les compagnies ferroviaires?

M. MACDOUGALL: Je ne puis vous dire qui va le construire. Je I'ignore. Je ne
sais méme pas s’il va se construire ou non. Mais cette disposition habilitante
veut dire—et je le répéte, nous regardons trés loin dans I’avenir—que dans 50
ans cette compagnie pourrait construire un hoétel ou plus qu'un hétel dans
quelque partie de la ville d’Ottawa. Je n’en sais rien. Ceci lui donnera le pou-
voir de le faire en temps voulu. C’est tout.

M. BARNETT: Pourrais-je poser une autre question? Tel qu'il est rédigé,
cet article autoriserait le National-Canadien a vendre plus tard le Chateau
Laurier a la Compagnie du terminus? Est-ce qu’il donne ce pouvoir?

M. MacpoucAaLL: Cela veut dire que cette compagnie aura le pouvoir d’ex-
ploiter ou d’administrer un hétel. Ce pourrait étre le Chateau Laurier, mais
je ne crois pas que la compagnie ait cette intention.

M. BARNETT: Ma question ne signifie pas que je voudrais que le National-
Canadien le fasse. Je me demandais simplement si cela pourrait se faire.

M. CowaNn: Quand il est question de commodités, est-ce que cela comprend
aussi les taxis? Je voudrais faire entrer une réponse négative a cette question
au compte rendu, car je ne veux pas revenir plus tard et apprendre que ce droit
se trouve conféré. Les taxis sont-ils compris?

M. MacpoucaLL: Je ne crois pas avoir qualité pour dire quelle est la signi-
fication du mot «commodité» et tout ce quoi il s’applique.

M. MILLAR: 11 s’agit seulement des salles de toilette.
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Une voIx: Il n’y en a pas a Toronto?

M. CowAN: A I’endroit ol va se construire ce nouvel hétel, ce petit modéle
montre qu’il y aura des commodités pour les chiens. Il y a huit ou neuf arbres.
Ol est ce petit modéle? L’avez-vous vu l'autre jour?

Le PRESIDENT: I’amendement de M. Cantin est-il adopté?

M. PETERS: Une autre question i ce sujet. Avez-vous en vue seulement ce
quil y aura sur les terrains que vous possédez actuellement, comme les ate-
liers, entrepéts, bureaux et autres ouvrages que vous avez mentionnés? La
question que M. Barnett a posée est trés pertinente. Vous aurez beaucoup d’ar-
gent dans cette compagnie du terminus. Nous vous I’avons tout donné. Vous
pourriez facilement acheter le Chateau Laurier si vous vouliez. La compagnie
ferroviaire elle-méme participe a Paffaire. Mais vous étes payés pour. Il vous
serait facile d’entrer dans ce domaine sur une assez grande échelle si vous le
vouliez. Y songez-vous? Songez-vous a sortir de P’activité normale de ce qu’on
appelle un complexe ferroviaire?

M. MAcDOUGALL: Je ne crois pas, monsieur Peters, qu’il y ait des projets
semblables a ce dont vous avez parlé, mais la compagnie aura le pouvoir,
comme on l'a déja dit, d’acquérir ces terrains et d’autres choses au cours de
sa vie et il se pourrait, je suppose, qu’il se construise un hétel un jour sur des
terrains qu’elle ne posséde pas actuellement mais dont elle aurait fait I’acqui-
sition, mais je n’en sais rien. Il n’existe aucun projet semblable en ce moment
et on ne peut que conjecturer pour l’avenir quant a cet article. Cela se résume
seulement & dire que si jamais, par suite des engagements pris par cette com-
pagnie, la direction juge nécessaire ou a propos d’avoir un hétel ou un entre-
pot ou une autre batisse quelconque, elle aura le pouvoir de le faire construire.
Cela est tout a fait naturel et normal dans un article énumérant les pouvoirs.

M. Rock: Monsieur le président, nous examinons I’alinéa e). I1 dit:

Acquérir, ériger, gérer, exploiter ou diriger des hétels, restaurants,
bureaux, boutiques, entrepéts, salles de dépot et autres locaux et
faciliteés . . .

Or, en ce qui concerne les commodités, je viens de parcourir tous les autres
et je ne trouve nulle part le droit de louer ou concéder des terrains de station-
nement. Je voudrais apprendre du conseiller juridique dans quel alinéa se
trouve le droit de louer des terrains pour stationnement. Cela m’inquiéte. J’ai-
merais mieux que vous n’ayez pas le droit d’avoir un terrain de stationnement
que vous pourriez louer, comme les aérogares font actuellement, a des con-
cessionnaires qui exigent du public des prix fabuleux et j’aimerais mieux que
le chemin de fer n’ait pas ce pouvoir.

Je voudrais savoir dés maintenant si ce pouvoir est prévu quelque part
dans ces dispositions. Je ne m’oppose pas a ce que la compagnie ait son propre
terrain de stationnement, mais je m’oppose a ce qu’elle le loue a des concession-
naires qui pratiqueront des prix fabuleux comme aux aérogares.

M. MACDOUGALL: Je ne suis pas slir que. ..

M. Rock: Je veux simplement savoir ce qu’on entend par commodités.

M. REGAN: Permettez-moi de dire un mot a ce sujet. Je crois que M. Rock
admettra que le cas d’une aérogare est sans doute différent. Une aérogare est
tout A fait isolée de la ville et les gens qui veulent stationner quelque part sur
cette immense étendue sans avoir deux ou trois milles & marcher doivent
utiliser ce terrain de stationnement. Cela est indispensable. Je crois que le
chemin de fer n’est pas dans le méme cas.

Une vorx: Ce n’est pas le cas ici.

M. ReGAN: Je crois que, pour réussir, toute compagnie doit avoir a peu prés
les mémes pouvoirs que Raymond Rock aurait s’il se lancait en affaires. Vous
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lancez une entreprise et vous voyez qu’il serait avantageux pour vous de faire
telle ou telle chose qui est légale, qui rendrait votre entreprise plus profitable
et que vous pouvez faire comme particulier. Le bill vise & placer cette com-
pagnie 3 peu prés dans la méme position et, au point de vue du rendement,
cela est certainement a souhaiter.

M. Rock: Sauf que le gouvernement fédéral se trouve a tout payer dans
ce cas-ci. Par conséquent, il n’y a aucune mise de fonds a faire et je ne vois
pas d’ou un bénéfice pourrait sortir.

M. SpENCE: Il n’y a aucun bénéfice & prévoir. Songez que le Pacifique-
Canadien et le National-Canadien possédent des terrains qui, mis en vente,
pourraient rapporter de jolies sommes.

M. Rock: J’ai des doutes. Nous verrons bien quand nous ferons enquéte
sur le tout plus tard. Je voudrais savoir, monsieur le président, ou se trouve
dans ces dispositions le droit de louer un terrain de stationnement & un con-
cessionnaire comme aux aérogares.

M. MACDOUGALL: Je crois, monsieur Rock, comme nous l’avons expliqué,
que les projets comportent ’établissement a la gare de facilités pour le public
afin qu’on puisse stationner ou afin que les véhicules de transport public, comme
les taxis, les autobus et autres véhicules puissent librement entrer dans la
gare et en sortir pour servir le public. Je ne crois pas...

M. Rock: J'aime votre facon d’employer le mot «librement».

M. MACDOUGALL: «Librement», c’est-a-dire que les automobiles pourront
circuler plus librement qu’elles ne le peuvent a la gare actuelle, ot il n’y a de
T’espace que pour cing taxis et, quand ils sont stationnés, il est difficile pour
les automobiles privées d’accéder a la gare. C’est une des choses que nous
essayons d’ameéliorer. Nous essayons d’avoir plus d’espace et plus de facilités
afin que les gens soit encouragés et intéressés a se rendre a la gare. Nous
sommes intéressés a les attirer pour nos affaires, car nous sommes tous in-
téressés a servir le public et a obtenir sa clientéle. Notre but ici... Pardon
monsieur, vous dites?

M. PETERs: C’est une pieuse invocation aprés le sermon.

M. MAcpoUGALL: Je crois que c’est la vérité parce que les chemins de
fer n'ont aucune raison d’étre sinon de rendre service a la clientéle payante
et de gagner de I’argent.

M. PeTERs: Ce n’est pas de servir le public, mais de faire de I'argent.

M. MACDOUGALL: Servir le public 3 prix raisonnable.

Le PRESIDENT: Messieurs, si vous voulez que le témoin réponde a la ques-

tion, jg crgis que vous devriez lui permettre de finir. Il est mieux de formuler
des objections aprés que d’interrompre le témoin.

M. MACDOUGALL: Si j'ai bien compris la question, on a demandé s'il y avait,

ici une disposition autorisant la compagnie a louer un terrain de stationne-
ment & un concessionnaire. Et la réponse est oui. L’alinéa e) donne le droit
d’accorder des baux et des concessions. Parmi les concessions, il peut y avoir
des cabines de téléphone, des boutiques ou un kiosque de journaux, soit tout
ce qui peut intéresser les gens qui passeront par la gare. Cela peut compren-

dre et cela comprend a beaucoup d’autres endroits de I’espace pour les taxis;,

et cela_peut aussi comprendre, comme je I'ai dit déja, une entente avec un
concessionnaire qui exploitera un terrain de stationnement. A certains endroits
nous trouvons plus économique de procéder ainsi et, ailleurs, il est plus écono-
mique de le faire nous-mémes.

Mais nous croyons qu’il est important de prévoir assez d’espace pour le
stationnement, assez de place pour tourner et d’autres commodités semblables
pour les véhicules publics et privés. C’est le but de ce pouvoir,
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M. Rock: Monsieur le président, je crois que les termes nlémes de P’alinéa
e) sont plus précis quant a I’étendue de ce droit. Il spécifie «hote’ls,A restaurants
(ce qui est assez explicite), boutiques, entrepdts, salles de de.pot et aut?es
locaux et facilités, et relativement a la totalité ou quelque partie des s.uschts,
accorder des baux, des permis ou des concessions». Alors, si nous eqlevmns le
mot commodités, je crois que vous pourriez louer le terrain de stationnement
a un concessionnaire. Est-ce exact?

M. MacpoucaLL: Non, je ne..

M. Rock: Vous étes trés explicite quant 3 ce que vous pourrez louer ou
concéder. Ce sont des hotels, des restaurants, des bureaux, des boutiques, des

entrepdts, des salles d’entreposage. Un terrain de stationnement n’est-il pas en
quelque sorte un lieu d’entreposage?

M. MAacpouGALL: Me permettez-vous de dire quelque chose, monsieur le
président? Arrétons-nous par exemple au mot «hotel». La compagnie aura 153
droit d’acquérir, le droit d’administrer, d’exploiter ou de diriger des hotels, a
I’égard desquels ou a I’égard de toute partie desquels elle pourra accorder dgs
baux ou des concessions. Je crois que cela comprendra certainement le droit
d’accorder une concession de stationnement sur les terrains de I’hotel.

M. Rock: Je ne m’intéresse pas beaucoup au terrain de stationnement
d’un hétel, mais je m’intéresse & Monsieur Tout-le-monde qui doit se rendre
a la gare pour prendre un train ou pour y rencontrer des gens qui descendent
d’un train. Il lui faudra payer a quelque concessionnaire un prix fabuleux pour
le privilege d’entrer, de stationner et d’entrer dans la gare. Je m’oppose 2
cela et je voudrais savoir comment m’y prendre pour lenlever du bill.

M. MAcDOUGALL: Monsieur Rock, comme vous 1’avez probablement remar-
qué, dans la ville de Montréal nous avons des facilités de stationnement a la
gare centrale et nous avons un parking pour le grand public, mais nous avons
aussi un parking pour les clients du chemin de fer. Allez 1a avec votre auto
et vous verrez que le stationnement est gratuit pour les clients du chemin de
fer pour la premiére demi-heure. Or, cela vous explique la sorte de choses
que nous avons faites et vous indique peut-étre le point que nous essayons de
faire comprendre. En fournissant des facilités de stationnement, nous essayons’
de rendre facile & nos clients de se rendre a la gare et d’en partir. Le client
n’a pas nécessairement un déboursé A faire et nous verrons i ce qu’il n’en
ait pas a faire. Nous ferons probablement comme 2 Montréal, ou le client qui
arrive dans son automobile entre gratuitement dans la gare et peut stationner

pour un temps raisonnable afin de rencontrer des gens, recueillir des bagages
ou faire toute autre chose.

M. Rock: Tres bien.
(Texte)

M. BEAULE: Monsieur le président, j’aurais une question supplémentaire.
Je crois que les terrains de stationnement pour les hotels sont des terrains pour
les clients des hoétels, qui ne payent pas pour stationner. Pour quelles raisons
doivent-ils payer pour stationner lorsqu’ils voyagent par les compagnies de
chemins de fer?
(Traduction)

M. MacpoUGALL: C’est ce que je viens de dire, monsieur Beaulé. A Montréal,
on ne paie pas pour stationner quand on voyage par chemin de fer ou quand on
va cueillir des bagages. Il y a une demi-heure de stationnement gratuit a la
gare centrale de Montréal.

M. BeavuLE: Mais & Québec il faut payer.

M. MACDOUGALL: Je ne connais pas la situation en détail é‘Quebec, mais je
présume qu’il doit étre possible d’aller a la gare sans avoir a payer pour le



584 COMITE PERMANENT

privilége de stationner & la gare. Je doute qu'il soit nécessaire de payer a
Québec pour le privilége de stationner a la gare ou de cueillir quelqu’un.

-M. CArRON: Combien faut-il payer pour laisser son automobile une journée
entiére? Si vous allez passer la journée a Montréal et si vous reprenez votre
automobile en revenant a Ottawa, combien faut-il payer?

M. MACDOUGALL: Je crains de ne pouvoir vous répondre. Je ne le sais pas.
11 faut probablement payer le tarif courant pour ce genre de service.

M. CaroN: A peu prés autant que le prix du voyage par train.
M. MACDOUGALL: Je ne le sais pas.

(Texte)

M. Guay: Monsieur le président, j’aimerais savoir simplement s’il y a pos-
sibilité de l'exploiter comme & Québec, ol, je pense, le terrain appartient
au National-Canadien mais est exploité par la municipalité avec I'entente de
réserver une partie du terrain de stationnement pour le personnel ou les
passants si le personnel n’emploie pas tout le terrain. C’est I'entente qui a été
conclue a Lévis. Je crois que c’est une entente assez favorable. Celui qui est
de passage, si le personnel ne remplit pas tout le terrain qui lui est réservé,
peut y stationner, mais le terrain est exploité par la municipalité et lui a
été cédé ou loué. Mais il est exploité par la municipalité elle-méme. Je crois
que c’est le cas @ Québec, mais pour Québec, je ne peux pas l'affirmer. Pour
Lévis, c’est le cas. Est-ce qu'il y a possibilité de faire la méme chose ici? Ou
est-ce que la compagnie du National-Canadien veut exploiter elle-méme le
terrain de stationnement a tant par jour? Si on doit passer une heure 13 pour
aller chercher ou conduire quelqu’un, est-ce qu’on sera obligé de payer une
journée, une heure ou deux heures de stationnement?

(Traduction)

M. MACDOUGALL: Je crois que la réponse générale que j'ai déja faite est
la réponse a cette question, mais je présume que notre ligne de conduite n’est
pas la méme ici. Nous voulons qu’il y ait de ’espace & la gare pour que les
automobilistes puissent venir sans frais prendre ou déposer des voyageurs.
Si quelqu'un veut stationner son automobile pour la journée, cela fait entrer
en jeu la question de savoir quel prix il s’attendra de payer normalement pour
stationner toute la journée ailleurs, car je présume que le chemin de fer n’est

pas plus obligé qu'un exploitant privé de fournir un stationnement gratuit
pour toute une journée.

(Texte)

M. BEAULE: Monsieur le président, j’ai posé une question tout a I'heure
et je n’ai pas eu une réponse satisfaisante. J’ai demandé comment se fait-il
qu'un client d’hdtel n’a pas a payer pour le stationnement lorsqu’il loge a I’hotel
et qu’'un passager de train est obligé de payer pour le stationnement méme
lorsqu’il voyage sur les chemins de fer.

M. CARON: L.’hétel charge probablement plus cher que la compagnie de
chemins de fer. Vingt dollars pour une nuit.
(Traduction)

M. BeauLf: Pourrais-je avoir une réponse?

M. BARNETT: Monsieur le président, je dois avouer que je suis un peu

dé{'outé par la réponse donnée au sujet des terrains de stationnement. Il est
specifiquement. . .

(Texte)

M. BEAULE: Monsieur le président, je n’ai pas encore eu de réponse a ma
question.
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Le PRESIDENT: Monsieur Beaulé, M. Macdougall a répondu qu’il ne c’rolt
pas pouvoir faire la comparaison entre un hétel et un chemin de fer. Il n’y a
pas de réponse a donner a cette question.

M. BEAULE: Ce n’est pas une comparaison entre le chemin de fel: et un
hétel, c’est une comparaison du stationnement entre les clients d’'un hétel qui
appartient aux compagnies de chemin de fer, ou le stationnemez}t est gratuit,
avec les gares des mémes compagnies de chemin de fer, ou le statlonnem?nt o
payant pour les mémes clients. Alors, j’aimerais avoir une réponse. Qu est-ce
qui fait la différence?

M. Caron: Je peux vous donner mon opinion. L’hétel va exiger de douge
a vingt dollars pour une chambre, ce qui est considérable, tandis que le qhemm
de fer va exiger pour un voyage de Montréal a Ottawa, $2.65. Je crois que
c’est 14 Punique différence.

M. BEAULE: Ils pourraient le dire, mais ils n’osent pas le faire.

(Traduction)

M. BARNETT: Monsieur le président, dans une partie de sa réponse, M. Spenf:e
a dit que les hotels et les terrains de stationnement des hotels étaient compris.
La phraséologie de I’alinéa e) m’inspire un peu de doute, étant donné surtout
que l’alinéa b) mentionne explicitement les zones de stationnement parmi les
installations qui peuvent étre achetées, construites et exploitées. Il n’est pas
question de location, tandis que dans 1’alinéa que nous étudions en ce moment,
certaines facilités sont mentionnées; et comme on I'a dit plus t6t, & moins que
le mot «commodités» ne s’applique, je ne parviens pas a voir ou est la différence
réelle touchant le fond de la question: une phraséologie qui autorise de louer
un terrain de stationnement & un concessionnaire. Je pense qu’il serait bon que
les compagnies de chemins de fer offrent un terrain de stationnement contigu
a la gare, au lieu de le louer suivant leur coutume générale touchant les terrains
de stationnement. Les réponses données m’intriguent un peu, car elles indiquent
que ce bill, tel qu’il est rédigé, donne a la future compagnie du terminus le
droit de louer une zone de stationnement, étant donné qu’il est explicitement

fait mention a l’alinéa précédent du droit d’établir et d’exploiter des zones de
stationnement.

M. MACDOUGALL: Je crois qu’a l’alinéa b) les pouvoirs mentionnés sont
trés généraux: acquérir, établir, fournir, modifier, améliorer, entretenir et ex-
ploiter des zones de stationnement. Ce pouvoir appartient & la compagnie du
terminus et, @ mon avis, cela peut vouloir dire que les zones de stationnement

pourront étre exploitées par la compagnie du terminus elle-méme ou par un
locataire quelconque.

M. BArNETT: Vous croyez que le mot «exploiter» peut signifier «exploiter
par P’entremise d’un concessionnaire» si la compagnie le juge a propos?

M. MAcpOUGALL: Je le crois. Les termes employés sont trés généraux.

M. BARNETT: A ce sujet, je suis intrigué par la différence dans la phraséo-

logie. 1’alinéa que nous sommes a étudier mentionne explicitement le droit de
louer.

M. MacpoUGALL: Oui, le droit de louer est mentionné la. Je ne crois pas
que les auteurs du projet aient particuliérement voulu s’occuper dians cet alinnéa
des terrains de stationnement et je pense qu’ils songeaient plutot aux conces-
sions qu’on voit dans les hotels et les gares: les boutiques dont la location permet
aux compagnies de gagner un peu d’argent de plus. Naturellemept, je crois que
la gestion et I’exploitation d’un hétel, par exemple, portent aussi sur un espace
quelconque pour le stationnement auprés de I'hétel, que l’hotgl I’exploite lui-
méme ou qu’il le fasse exploiter par un concessionnaire. Je crois que cela cadre
dans les pouvoirs d’un héotel comme hoétel.

21241—2
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M. BARNETT: Il me semble, par la facon dont le bill est rédigé, qu’il est
clairement sous-entendu que les boutiques et autres emplacements de ce genre
sont plus susceptibles d’étre loués que les terrains de stationnement.

Le PRESIDENT: L’amendement de M. Cantin est-il adopté?

Adopté.

Le PRESIDENT: L’alinéa amendé est-il approuvé?

Approuvé.

Le pRESIDENT: L’alinéa f) est-il approuvé?

Approuvé.

Le PRESIDENT: L’alinéa g) est-il approuvé?

M. FisHER: Je veux simplement demander a M. Cantin si son amende-
ment aura quelque rapport avec le camionnage.

M. CanTIN: Il concerne les voyageurs. Je propose que tout cet alinéa soit
biffé et que 'alinéa suivant y soit substitué:

g) établir et exploiter en vue de la location, dans la cité d’Ottawa et
ses environs, un service pour I’acheminement et le transfert de mar-
chandises au moyen de camions, ou autres véhicules routiers ou
autres moyens de transport, et acquérir, détenir, garantir, engager
et céder des actions de toute compagnies comptant parmi ses objets
T’établissement ou l’exploitation d’un service semblable.

M. CowaN: Je I’appuie.
M. Rock: Vous en enlevez les voyageurs, n’est-ce pas?
M. CANTIN: Oui.
.I.:e PRESIDENT: M. ’Cantin, appuyé par M. Cowan, propose de substituer
Palinéa suivant a l'alinéa g):

g) établir et exploiter en vue de la location, dans la Cité d’Ottawa et
ses environs, umn Se€rvice pour P’acheminement et le transfert de mar-
chandises au moyen de camions, ou autres véhicules routiers ou
autres moyens de transport, et acquérir, détenir, garantir, engager et

cé’der .des actions de toute compagnie comptant parmi ses objets
P’établissement ou l’exploitation d’un service semblable.

En fait, ’amendement de M. Cantin supprime quatre mots.

M. CANTIN: A la l_igne trois, les mots «et voyageurs» et, 3 la ligne quatre
les mots «autobus, taxis». p
M. Rock: J’espere que cela ne veut pas dire que le Pacifique-Canadien ne
peut pas faire passer des voyageurs de ses trains a ceux du National-Canadien.
M. FISHER: Je su}s disposé & laisser mettre ’amendement aux voix et a
le laisser adopter, mais quand get amendement aura été adopté, et je présume
quil le sera, je voudrais revenir sur cette question, car je veux parler du ca-
mionnage.
Le PRESIDENT: L’amendement est-il adopté?
; ?M PeTERS: Pourrais-je demander pourquoi le gouvernement recommande
cela?
M. CanTIN: Nous avons recu des protestations de la ville d’Ottawa.
M. PeTERS: Pouvez-vous expliquer ce que cela veut dire?
M. MacpoucaLL: Monsieur le président, je devrai at i
: 7 ) is peut-étre expliquer en
deux ‘mots I'amendement de M. Cantin. Le bill que vous avez sous II:esqyeux a
été rédigé sur le méme modele que d’autres bills de ce genre. en particuli
le bill de la Toronto Termi : -€ genre, particulier
R erminal Company, mais la Commission des transports en
commun d’Ottawa a protesté aupres des compagnies et auprés du gouverne-
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ment en faisant valoir que le Parlement lui a donné le privilége exclusif de
transporter des voyageurs en commun dans la ville d’Ottawa et ses environs.
Ces pouvoirs empiéteraient sur le privilége exclusif de la Commission des trans-
ports en commun d’Ottawa. Nous ne désirons pas faire cela, ni voulons-nous
entrer dans un conflit de ce genre. Nous avons consenti avec plaisir a ce que
toute mention des voyageurs soit biffée afin d’écarter toute possibilité de con-
flit. Tel est le but de ’'amendement.

M. PETERS: Pourrais-je poser une question? Si j’ai bien compris, vous aurez
une liaison avec Hull au moyen d’une des voies ferrées, j'ignore laquelle, mais
vous aurez une liaison; vous aurez sans doute une voie ferrée du coté québécois,
et je ne sais pas quel réseau I'aura, mais il se peut que le Pacifique-Canadien
exploite un certain secteur de la rive nord, si c’est ainsi que vous T’appelez, qui
n’a pas de raccordement pour la direction est-ouest. II se peut qu'un des passa-
gers du National-Canadien désire se rendre dans une région située prés .de
Lflchute, ou a quelque autre endroit desservi seulement par le Pacifique-Cana-
dien. Si vous y réfléchissez, cela veut dire que la compagnie ne peut pas fournir
de liaison routidre ou de correspondance entre ces deux zones ferroviaires.

. M. MacpouGALL: Je pense que cela veut dire que tout service d’autobus a
établir pour fournir une liaison a cet endroit aux voyageurs, devra étre établi
par un organisme autre que la compagnie du terminus d’Ottawa.

M. PEeTERS: Autre que qui?

M. MACDOUGALL: Autre que la Compagnie du terminus d’Ottawa. 11 faudra
que ce soit fait par la Commission des transports en commun d’Ottawa ou par
une entreprise autorisée a le faire.

M. PeTERS: N’étes-vous pas autorisés actuellement 3 le faire par la loi sur
les chemins de fer? N’avez-vous pas actuellemnet le droit de transporter vos
Propres passagers a une autre ligne? Supposons que vous vendez un billet de
North-Bay 3 Lachute; si le train ne va qu’au terminus d’Ottawa puis va a
Montréal via Dorval, vous ne prenez pas ce passager; vous le faites donc passer
sur une autre ligne ol il y a correspondance pour Lachute via la rive gauche,
le Pacifique-Canadien par exemple. Vous vous engagez actuellement, en vendant
un tel billet, & fournir ce transport. N’avez-vous pas ces facilités?

M. SpeNcE: La compagnie elle-méme ne les a pas. Dans ce cas, elle aura
une entente ou un contrat avec une compagnie d’autobus ou une compagnie de
taxis pour le transfert de ses passagers, mais notre compagnie n’exploite pas
elle-méme d’autobus sur les routes pour des fins semblables. Pour sa part, le
Pacifique-Canadien procéde toujours par contrat.

M. CaAroN: Mais ne pourrait-il pas avoir des autobus? Voyez ce que font le§
al-}tobus d’Ottawa. Ils vont seulement jusqu’a la ville de Hull; ils ne von_t pas a
Pintérieur de la ville. Ceux qui habitent a deux ou trois milles a l'intérieur _de
la ville de Hull doivent prendre deux autobus pour se rendre. Cela veut dn:e
que les gens de Hull subiront une augmentation impossible parce que lf }3301‘
fique-Canadien ne veut pas nous donner le service voulu de lautre cote. 'On
Veut enlever les trains sans faire quoique ce soit pour remplacer Ces trains.
C’est ce que je ne comprends pas et que je ne comprendrai jamais. I1 devrait y
avoir plus de trains et plus de voies ferrées de Tautre coté. Il n’y a rien a ce
Sujet dans le bill.

Le pRESIDENT: Voulez-vous commenter cela?

M. Spence: La seule observation que je puisse :
Protestation contre I’empiétement qu’on projetait appar emment, ou ‘du. moins
QWon projetait involontairement de faire sur les droits de la Comm1§s1on des

ransports en commun d’Ottawa. Quand on a porté cela & notre attention, nous
avons dit que nous n’avions pas I'intention d’empiéter sur son territoire, ni sur
2124123

faire, c’est qu'il y a eu cette
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ses droits. Par conséquent, nous nous sommes dits tout a fait disposés a lui
laisser ce domaine vu qu’il était apparemment. ..

M. CArRON: Le pauvre monde devra donc payer.

M. TARDIF: Que fait actuellement un passager venant de Hull. Supposons
qu’il habite rue Preston et veuille se rendre la ou est maintenant la gare
Beamer. Que fait-il? Peut-il s’y rendre en prenant un autobus ou devra-t-il
prendre deux autobus?

M. CaroN: Il prend un autobus.

M. TArDIF: Non, il ne peut pas le faire.

M. CARoON: Oui.

M. Tarprr: Comment s’y prend-il?

M. CaroN: N’importe quel autobus, mais il lui faut une correspondance pour
prendre un autre autobus; mais il prend 'autobus.

M. TARDIF: Mais §’il prenait un autobus de la Commission d’Ottawa, il ne
pourrait se rendre qu’a 'entrée de Hull. S'il veut se rendre a la rue Saint-
Rédempteur, par exemple, il lui faut prendre un autobus de Hull.

M. BeAULE: Ceci est irrégulier, monsieur le président.

M. TarDpIF: Mais oui, c’est régulier.

M. PETERS: Monsieur le président, je doute que...

M. CaroN: C’est a trois milles de 'autobus d’Ottawa et il devra payer.
M. Tarpir: Il lui faut prendre deux autobus.
M. CaroN: Vous semblez croire que les gens d’Ottawa sont les seuls a

utiliser cet autobus, mais la ville de Hull existe elle aussi. Il nous faut défendre
la cause de la ville d’Ottawa et c’est pour cela que je suis ici.

M. TarpIF: Je me doutais qu’il y avait une ville appelée Hull. Je suis
maintenant heureux que vous me I’ayez confirmé.
Le PRESIDENT: A lordre.

M. Rock: Il y a un monsieur de la ville d’Ottawa ici. Représentez-vous
la ville?

Le PRESIDENT: Nous avons ici M. Beament, qui est conseiller juridique de
la Commission des transports en commun d’Ottawa. Voulez-vous l'interroger?

M. Rock: Oui, c’est 'homme que je veux interroger. On a dit ici que...

Le PRESIDENT: Je vous présente M. Beament, Q.C., de la ville d’Ottawa.

M. Rock: Je conclus des déclarations faites ici, monsieur le président, que
I'Ottawa Transportation Commission, comme on l’appelle. . .

M. A. W. BEAMENT, Q.C. (conseiller juridique de I’Ottawa Transportation
Commission): Oui.

M. Rock: On dit que les transports dans la ville d’Ottawa reléevent entiére-
ment de vous. Est-ce vrai?
M. BEAMENT: Non, les taxis ne relévent pas de nous.

M. Rock: Non, je veux dire les autobus.

M. BEaAMENT: Oui, je crois qu’il en est ainsi. 1’Ottawa Transportation Com-
mission, voyez-vous, est sous la juridiction du Parlement. Avant la création de
YOttawa Transportation Commission, un premier organisme de transport avait
été créé par une loi antérieure a la Confédération et une autre compagnie fut
aussi créée plus tard. La premiére compagnie n’avait que des véhicules hippo-
mobiles. Vers 1890 ou 1891, quand on s’apercut que I'électricité pouvait faire
fonctionner des services municipaux de transport, la province d’Ontario créa
une autre compagnie. Au début des années 1890, il fut un temps ou Ottawa avait
deux services municipaux de transport qui conclurent avec la ville d’Ottawa un
accord dont I'objet était manifestement double: étendre leur service jusque dans
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la ville de Hull et se fusionner a un moment opportun. Cet accord fut approuvé
par le Parlement et aussi, incidemment, par la province d’Ontario parce que,
Je suppose, la ville d’Ottawa en était partie, et il fut déclaré que les fonctions
de ces deux compagnies servaient ’intérét général du Canada. Environ un an
Plus tard, le Parlement adoptait la loi autorisant le fusionnement et les deux
compagnies devinrent I'Ottawa Electric Railway Company, qui continua de
fonctionner en vertu de lois fédérales; mais dans toutes ces lois, en ce qui
concerne les modalités d’exploitation, le Parlement avait pris grand soin de
l’alsser régir les modalités d’exploitation par les lois ontariennes relatives a
Pexploitation des services municipaux de transport du méme genre.

. Une de ces premiéres lois, qui confirmait I'entente et qui remonte a 1894
Je crois, conférait a la ville d’Ottawa le droit de faire I’acquisition du matériel
d’gxploitation d’une compagnie et, en 1948, elle a exercé ce droit a la suite d'un
p}ebiscite. Le prix avait été fixé par une formule, mais on a convenu d'un prix
légérement inférieur. Plusieurs années auparavant, la province d’Ontario avait
adopté une loi sur les transports en commun dans la ville d’Ottawa, loi qui
prévoyait que la ville serait éventuellement susceptible d’acquérir le matériel
gl’exploitation de I'Ottawa Electric Railway Company. En 1948, il était devenu
€vident que ce droit allait étre exercé et I’Ontario apporta des modifications
assez radicales a cette loi pour favoriser I’établissement de services municipaux
de transport. A cette époque, nonobstant la déclaration que renfermait la loi
de 1894, ou il était dit que ces fonctions servaient 'intérét général du Canada, la
compagnie se trouvait, en fait, a exploiter son service dans la ville de Hull et
pbar conséquent cette déclaration, bien qu’elle se trouvat dans des lois inter-
médiaires, n’était vraiment pas nécessaire parce que la compagnie restait
Soumise a la juridiction du Parlement a cause de la nature de son activité.

En 1949, ou plutdt en 1948, les accords conclus portaient que la ville, par
Pentremise de son agent, la Commission des transports en commun, se chargerait
de Texploitation du service qui, a 1’époque, était fourni en partie par des |
autobus et en partie par des tramways. La Commission a donc dii se présenter
au ministre des Transports du temps pour obtenir un certificat d’exploitation
sous le régime de la loi sur les chemins de fer, car le Parlement n’était pas
alors en session. Une loi d’intérét particulier, approuvant I’accord, était adoptée
en avril 1949 pour soustraire la Commission des transports a T’application de la
loi sur les chemins de fer, qui régissait la compagnie devanciére. Cette loi, que
Vai sous les yeux, stipulait en somme que le service de transport de la Com-
Misison en Ontario serait assujetti a toute loi générale régissant les transpor?s
ou A toute loi spéciale portant sur son activité en particulier, et qu’il en §er_axt
de méme dans la province de Québec, car on prévoyait que la Com{mssm_n
continuerait de desservir la ville de Hull, et quelque temps plus tard—j’oublie
la date, mais M. Caron s’en souvient peut-étre—elle abandonnait le tramway
bour ’autobus. '

M. Caron: En 1953. )

M. BeamENT: En 1953 et M. Caron se souvient des négociations qui ont
abouti & I’établissement d’un terminus & Hull.

M. Caron: Elles furent difficiles. Je le sais parce que j'étais maire.

M. BEAMENT: M. Caron, qui était maire alors, a fourni toute T’aide pos-
sible. Dans l'intervalle, la Commission avait généralisé I’emploi de l’autobus.
Comme 1le prouvent ces antécédents, le Parlement a toujours eu pour l%gnfz
de conduite d’assujettir les services de transport a la loi ontarienne. Ainsi,
tout en étant sous P’autorité législative du Canada, il nous faut obtenir de la
Province d’Ontario tous les permis que tout autre service de transport devrait
Se procurer. Pour le reste, nous sommes encore sous l'autorité législative du
Parlement. Par exemple, nos relations ouvriéres sont régies par le code fédéral

du travail et non par le code du travail de ’Ontario.
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(Texte)

M. LEBLANC: Monsieur le président, j’invoque le Réglement. Je me demande
si Ion n’est pas rendu loin du bill.

(Traduction)

M. Rock: Pas nécessairement.
(Texte)

M. LeBLANC: Je comprends que nous avons fait un amendement en rap-
port avec la Commission d’Ontario, mais par contre I’historique de la Com-
mission des transports en cause a I’heure actuelle ne concerne pas trop le bill.
Je ne crois pas...

Le PRESIDENT: En ce qui concerne la Commission des transports d’Ottawa,
cela importe beaucoup parce que c’est la raison pour laquelle on enléve les
mots «buses», «passengers», etc., dans la section—C’est pourquoi on a modifié
Tarticle. C’est parce que I'Ottawa Transportation Commission a le droit ex-
clusif dans la ville et dans les environs de la ville d’Ottawa.

(Traduction)

M. Rock: Je voudrais savoir s’il nous faut enlever les autobus et je re-
viendrai plus tard sur cette question quand ce monsieur aura fini.

M. BEAMENT: Or, en 1954, le Conseil privé a statué qu’une compagnie ex-
ploitant un service d’autobus allant d’une province dans une autre n’était
assujettie & aucune des lois de ces provinces au sujet des permis, et il est allé
jusqu’a dire que, si la compagnie exploite un véritable service interprovincial,
elle pouvait prendre et déposer des voyageurs dans les limites d’une méme
province sans relever de l'autorité provinciale. Il en est résulté qu’en 1954
le Parlement a adopté la loi sur les services de transport routier. Cependant,
si j’ai bien compris, le gouvernement du Canada n’était pas en mesure de
délivrer des permis de transport routier dans tout le Canada. Cette loi avait
donc pour objet de transformer les commissions locales de transport routier
en agents du Parlement pour la délivrance de permis aux exploitants de ser-
vices de transport routier. Elle a assujetti les services de transport relevant du
Parlement aux lois prov1nc1a1es régissant les transports routiers. Cette loi
s’applique, je pense, a une entreprise provinciale exploitant un service routier
de transport de personnes ou de marchandises reliant une province a une ou
plusieurs autres provinces. Elle ne précise pas qu’une entreprise semblable
reléve de l'autorité législative du Parlement. Or, ce projet de loi, & mon trés
humble avis, déclare judicieusement A V’article 19 que P’activité de la compagnie
sert l'intérét général du Canada. Cela la soustrait a 'autorité de la province
mais ne la place pas sous le régime de la loi sur les services provinciaux de
transport routier a cause de la définition du genre de service qu’elle fournit
et parce que ce service ne relie pas deux provinces et ne sort pas d’une pro-
vince. Elle a le droit d’exercer son activité dans la ville d’Ottawa et ses envi-
rons, qui sont entiérement dans la méme province, je présume. Je veux sim-
plement attirer votre attention sur les mauvaises conséquences que cela aurait
si on le laissait dans la loi en ce qui concerne la Commission des transports
en commun d’Ottawa.

Notre loi ontarienne nous donne sans réserve le droit d’exploiter notre
service dans la ville d’Ottawa. Je crois méme que, si par impossible nous
voulions le faire, nous pourrions désigner les rues ol passeront nos autobus
et ou ils arréteront. Nous ne l’avons jamais fait et je ne prétends pas que
nous pourrions le faire. Nous avons le droit absolu de faire circuler nos autobus
dans les mumc1pal1tes contigués en Ontario, sur les parcours que nous exploi-
tions déja a I'époque, en aofit 1948. Cet aspect de la question est maintenant

[ES
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sans importance parce que la région a laquelle cela s’appliquait a été rattachée
depuis a la ville d’Ottawa par voie d’annexion. Cependant, si nous voulons pé-
nétrer, méme de quelques centaines de verges, dans le canton de Nepean, ou
dans le canton de Gloucester, les deux cantons les plus proches d’Ottawa, il
nous faudrait obtenir une résolution de ces cantons nous autorisant a le faire
parce que nous sommes régis par la loi de 1949, qui est une loi provinciale.
Il nous faudrait aussi obtenir de la Commission des transports routiers de
I’Ontario un certificat attestant que cette extension du service est une nécessité
et une commodité publiques.

Nous sommes entiérement régis par le contexte provincial. I1 nous faut
satisfaire aux exigences des autorités provinciales touchant la concurrence
que nous pourrions faire a d’autres services ayant obtenu des permis sous le
régime de la loi ontarienne sur les transports publics dans les régions ou nous
voudrions pénétrer. Or, ce projet de loi va a I’encontre de tout cela. La Com-
pagnie du terminus d’Ottawa aura toute liberté d’aller n’importe ou. Elle
pourrait pousser une ligne d’autobus jusque dans Nepean. Je ne dis pas que
telle ait jamais été lintention des chemins de fer, mais il y a 1a un vice que
j’indique.

Il n’y a aucune restriction dans cette loi. Si la compagnie veut exploiter
des autobus, elle ne sera pas tenue de les ranger sous l’autorité provinciale.

Quand cela a été porté a l'attention de la Commission d’Ottawa, nous
avons eu des conférences avec les chemins de fer, nous avons eu des conférences
avec la Commission de la capitale nationale et nous avons eu des conférences
avec le ministére des Transports. Ces quatre organismes ont reconnu, et j’ai
les lettres ici, que rien de tel n’avait été voulu et que ces mots devaient étre
retranchés du projet de loi. Nous sommes opposés aux pouvoirs illimités; nous
ne voulons pas qu’on puisse venir exploiter un service semblable en Ontario
sans aucune surveillance des autorités ontariennes. Le gouvernement fédéral
n’a aucun moyen pour suivre les détails, délivrer des permis, etc. Il n’y aurait
aucune surveillance. Nous ne voulons pas de cela.

M. Rock: Cette gare centrale recevra sans doute des voyageurs et des
marchandises de tout le Canada et, @ mon humble avis, on servirait ’intérét
général de tout le Canada. ..

M. BEAMENT: Oh, je le crois. je ne parle pas du tout de l'article 19. Je
crois qu’il est essentiel.

M. Rock: Comment se fait-il done, si votre commission a tant de pouvoirs,
ou si elle a recu tant de pouvoirs, que les autobus provinciaux aient un ter-
minus central ici & Ottawa et qu’ils apportent des voyageurs, des touristes et
des écoliers d’autres endroits. Ils ne les déposent pas au terminus central,
mais les conduisent par toute la ville d’Ottawa pour leur faire voir tous les
immeubles.

M. BEaAMENT: Vous parlez de Colonial Coach.

M. Rock: Oui. Dites-moi donc d’ou lui est venu ce pouvoir?

M. BEAMENT: Ce droit a dit lui étre conféré par des permis que le minis-
tére des Transports a délivrés sur la recommandation de la commission des
transports routiers de I’Ontario, car ces gens ne peuvent pas courir d’'une muni-
cipalité a l’autre.

M. Rock: Vous ne me saisissez pas. Je ne dis que ces autobus ne devraient
pas pouvoir aller d’une municipalité a Pautre. Je dis qu’il vient de plusieurs
endroits au Québec et en Ontario des autobus remplis d’écoliers. Ces autobus
ne déposent pas les enfants au terminus afin de les laisser monter dans les auto-
bus locaux, mais leur font faire eux-mémes des tournées dans toute la ville
d’Ottawa.

M. Tarpir: Cela n’est possible qu’avec un autobus loué.
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M. BEaMENT: Ils peuvent le faire.
M. Tarpir: Oui. Seulement si ’autobus a été loué?

M. BEAMENT: Oui. Seulement si Pautobus a été loué. Les parcours réguliers
se terminent au terminus a Ottawa, mais les autobus loués peuvent venir et
faire cela. Ils ne peuvent faire la chose a laquelle nous nous opposons, c’est=
a-dire prendre et déposer des passagers a I'intérieur de la ville d’Ottawa.

M. Rock: Alors, maintenant je...

M. BEAMENT: Nous ne prétendons pas que nous pourrions transporter un
plein autobus d’enfants depuis Ogdensburg pour leur faire voir les édifices du
Parlement. Nous ne croyons pas que cette activité nous fasse concurrence.

M. Rock: Trés bien. Je suis heureux de vous ’entendre dire.

M. BEAMENT: Nous sommes pour cela. Voyez-vous, notre service est un
service de transport local, mais a mesure qu’Ottawa voit ce construire autour
d’elles ces villes-dortoirs, qui soint en dehors des limites municipales, nous
nous sentons tenus de les desservir et d’'un contrat a l’autre avec les promo-
teurs voisins et les municipalités voisines, notre service s’étend constamment.

M. Rock: Monsieur le président, j’en arrivais justement & un point que
je peux maintenant éclaircir. Je crois que 1'idée d’enlever le mot «autobus»
est bonne pour la raison suivante. Les deux réseaux, le National-Canadien et
le Pacifique-Canadien, ont un désavantage par rapport aux services provin-
ciaux d’autobus, car ils transportent beaucoup d’écoliers qui viennent de tout
le Canada pour visiter la ville, mais ces enfants doivent descendre des trains
et marcher pour visiter le Parlement et les autres endroits intéressants qu’il y a
dans la capitale. Par conséquent, je crois que cette nouvelle compagnie de
chemins de fer devrait posséder au moins le droit d’avoir ses propres autobus
afin d’y faire monter ceux de ses passagers ou touristes qui viennent a bord de
trains qu’on peut considérer comme loués parce qu’on exige, par exemple,
qu’il y ait un nombre suffisant d’étudiants pour remplir un ou deux wagons.
Je crois que la nouvelle compagnie devrait avoir le droit d’exploiter des auto-
bus dans le méme but. Et je crois qu’il faudrait lui donner quelque part dans
ce bill au moins le droit d’exploiter des autobus dans ce but si elle le désire.

M. BEAMENT: Pourrais-je dire un mot a ce sujet? Il y a dans la ville d’Ot-
tawa trois compagnies d’autobus qui sont équipées, entretenues et exploitées
d’'une facon convenable. Elles ont le matériel roulant voulu, des chauffeurs
accrédités et sont disposées a fournir exactement ce service-la. Elles se font
concurrence. La Commission des transports en commun d’Ottawa en est une, la
Colonial Coach Lines en est une autre et le nom de la troisiéme m’échappe.

Toute cette question a été débattue a fond lors d’une séance pléniére de la
Commission des transports routiers de I’Ontario il y a trois ou quatre ans quand
une quatriéme compagnie d’autobus a demandé la permission d’établir des
services de louage dans la ville d’Ottawa. Incidemment, elle voulait aussi four-
nir un service minimal au dehors de la ville. En fait, elle désirait établir un
service de louage et la Commission des transports routiers de 1’Ontario, aprés
une trés longue audience, a déclaré que ce service n’était pas absolument né-
cessaire. Ces trois entreprises, bien gérées et bien équipées, se sont montrées

capables en tout point de fournir en location le genre de service dont vous
parlez.

M. Rock: J’admets ce que vous venez de dire, mais il demeure que le Na-
tional Canadien et le Pacifique Canadien souffrent de ce désavantage. Les com-
pagnies que vous avez mentionnées peuvent aller n’importe ou en Ontario. La
Col.onial peut pénétrer en pleine ville de Montréal, prendre des écoliers, de
pleins autobus d’écoliers, venir ici & Ottawa et faire le tour de toute la région
d’Ottawa et de Hull, et cependant le Pacifique Canadien et le National Cana-
d1er_1 n’ont pas le droit de faire de méme. Je crois qu’ils devraient avoir ce
droit par ’entremise de cette compagnie.

b v =
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M. BEAMENT: Je soutiens le contraire. Je prétends que, si le National-Ca-
nadien et le Pacifique-Canadien veulent le faire, n’importe lequel d’entre eux
pourrait en demander la permission, mais ils devraient s’adresser a la Commis-
sion des transports routiers de I’Ontario et obtenir un permis de véhicules
publics.

M. Rock: Je vous l’accorde, mais encore faudrait-il que nous leur don-
nions dans cette charte I’autorisation de le faire. Je sais qu’ils reléveraient
alors de l'autorité provinciale, mais je crois que dans ce cas-ci le mot «au-
tobus» ne devrait pas étre enlevé.

M. BEAMENT: Peu m’importe, ou du moins peu importe a la Commission
des transports d’Ottawa j’en suis siir, le nombre de gens qui obtiendront des
certificats de nécessité publique et de commodité publique pour exploiter des
services venant jusqu’a Ottawa de l'extérieur des limites d’Ottawa, mais ces
certificats ne leur donneront pas le droit de prendre et déposer des pasagers
dans la région d’Ottawa.

M. Rock: Je ne voudrais pas qu’ils le fassent. Je voudrais qu’ils aient au
moins le droit d’exploiter leur propre service d’autobus ou de s’arranger pour
établir un tel service. Ils devraient avoir ce pouvoir afin de servir convenable-
ment leurs touristes. Supposons que certaines écoles louent un certain nombre
de wagons. Le National Canadien ou le Pacifique Canadien, par ’entremise de
cette future compagnie, pourrait faire aussi monter ces écoliers a bord de ses
autobus et leur faire voir Ottawa en compagnie de guides.

M. BEAMENT: Je doute beaucoup, et je le dis avec grand respect, monsieur
le président, qu’il y ait 12 un probléme, mais si jamais cela devenait un pro-
bléme et si les deux réseaux ou I'un d’entre eux considérent jamais qu’ils sont
mal servis, je ne vois rien qui puisse les empécher de faire constituer régulie-
rement une compagnie dans une des provinces, compagnie qui serait régie par la
clause de votre propre loi et par la loi de cette province touchant les transports
routiers. Les deux réseaux pourraient créer une filiale de ce genre, qui n’est
pas un élément essentiel d’'un terminus, et assujettir cette filiale aux lois de la
province ou elle exploiterait un service public distinct.

M. Rock: Monsieur le président, je voudrais savoir ce que les deux conseil-
lers juridiques du National Canadien et du Pacifique Canadien pensent de ce
que je viens de dire.

M. SPENCE: En ce qui concerne le Pacifique Canadien, monsieur le pré-
sident, nous considérons que notre principal intérét réside dans le transport
de voyageurs par chemin de fer et nous sommes trés heureux de transporter
les écoliers qui viennent visiter Ottawa en groupes. Nous croyons qu’ils sont
bien servis actuellement, car quand ils arrivent par train a Ottawa, les respon-
sables peuvent s’arranger pour louer des autobus de la Commission des trans-
ports en commun d’Ottawa ou de 'un des autres transporteurs, et les enfants
Deuvent visiter Ottawa & leur gofit. A notre avis, nous ne nous trouverions
Pas i combler un vide en créant notre propre compagnie d’autobus pour faire
cela, car les facilités voulues existent déja.

M. Rock: Alors, vous n’avez aucune objection & ce que le mot «autobus»
Soit enlevé?

M. MacpoUGALL: Pas la moindre.

M. RecaN: La question de M. Caron a soulevé un point %mporta.nt. Nous
avons ici un représentant de la Commission de la capitale nationale, je pense,
Mmonsieur le président. Cette question n’est pas nécessairement pertinente et n’a
Probablement aucun rapport avec ce bill, mais je pense que M. Caron a fait
une excellente observation. La Commission de la capitale nationale a reconnu
que Hull faisait partie de la région en faisant I’acquisition de terrains et de voies
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de circulation dans cette ville. Quand on éloignera encore plus la gare des ci-
toyens de Hull, est-il vrai, comme il le dit, qu’ils devront payer deux tickets
d’autobus au lieu d’un comme a I’heure actuelle? Si cela est exact, je n’hésite
pas a dire que la Commission de la capitale nationale ou un autre organisme
fédéral aura la responsabilité d’examiner la possibilité d’établir une formule
qui permettrait de passer des transports publics de Hull a ceux d’Ottawa sans
payer un deuxiéme passage. Je crois que cela est dii aux gens de la région de
Hull et que la Commission de la capitale nationale devrait s’en occuper parce
qu’aprés tout c’est elle qui a eu I'idée de déplacer la gare.

M. CaroN: Je crois qu’il faudrait construire une gare prés de Hull et
placer un train sur cete ligne.

M. PETERS: C’est une question importante. Je soupconne la Commission
de la capitale d’étre probablement plus responsable que les chemins de fer.
Je voudrais poser une question au témoin du chemin de fer d’Ottawa. Vous
avez fait des démarches auprés du gouvernement pour que les ministériels
enlévent cet article du bill. En faisant cela, avez-vous songé a appliquer la
solution de rechange que réclame M. Caron?

M. BEAMENT: Oh non.

M. PETERS: Etes-vous disposés a le faire?

M. BeaMENT: Oh, je ne puis vous répondre. Cela dépend du Comité.

M. PeTERS: Alors, comment pouvez-vous vraiment vous attendre 3 ce que
nous consentions a cela si nous nous trouvons a éliminer un service ou une
série de services qui sont actuellement fournis et qui ne le seront plus suivant
ce texte? Je crois que les liaisons ferroviaires entre le c6té ontarien et le codté
québécois, sauf une, se trouvent entiérement coupées. Cela inflige un grand
désavantage aux gens que desservaient ces voies ferrées. Or, il n’est pas inusité

qu’un chemin de fer exploite un service d’autobus. L’Ontario Northland Rail-
way le fait depuis des années.

M. BEAMENT: Je sais fort bien que cette entreprise appartient au gouverne-

ment de la province d’Ontario, mais ces autobus desservent un assez grand
territoire.

M. PeTErs: Et je ne vois aucune raison pour que le National Canadien et
le Pacifique Canadien n’exploitent pas ce service, & moins qu’ils ne désirent
pas le faire comme ils ont dit, mais nous, a titre de membres du Parlement,
nous allons étre obligés de fournir cette liaison. Si vous n’étes pas disposés a

la fournir, je pense qu’il nous faut insister pour que le chemin de fer ou la
Commission de la capitale le fournisse.

M. BEAMENT: Si vous me permettez de le dire, monsieur le président, je
ne crois pas qu’il soit bien logique de dire que si je ne suis pas disposé a faire
cela, d’autres devront le faire. J’ignore ce qu’en penserait la Commission des
transports si on lui soumettait le cas. Il faudrait manifestement le lui soumettre.
Ce serait réellement un pas vers I’établissement d’un service de transport pour
le district fédéral ou pour le district de la capitale nationale.

M. PETERS: J’ai suivi trés attentivement ce que vous avez dit et je présume
que c’est ce que le gouvernement avait en vue 3 l'origine quand il vous a
accordé une charte nationale?

M. BEAMENT: Je ne le crois pas.

M. PeTERS: N’avez-vous pas déja fait 'achat du chemin de fer électrique
de Hull?

M. BeameNT: Non, non, jamais. Historiquement, le chemin de fer électri-
que 'de Hull allait de Aylmer a Hull et jusque sous le terrain de stationnement
derriére le Chéteau. Sa gare était au pied de lescalier et je pense qu'on voit

encore I'entrée de la gare. Puis il a été aboli, pour des raisons financiéres je
Crois.

e e
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Une vorx: On I’a forcé de disparaitre.

M. BEAMENT: On l’a forcé de disparaitre. Et je pense que c¢’était une filiale
de la Gatineau Power, mais c’est alors que la Hull City Transport, exploitant
seulement des autobus, a été constituée. Il y eut des pourparlers de temps en
temps entre la Hull City Transport et I'Ottawa Electric Railway puis ensuite
la Commission des transports d’Ottawa parce que celle-ci, peu importe d’olt
lui venait I’autorisation, reconnaissait qu’il lui fallait aller jusqu’a Hull; I’en-
treprise de Hull le reconnaissait aussi, mais elle reconnaissait également qu’elle-
méme devait obtenir en retour le droit d’établir sa propre liaison entre Hull
et Ottawa.

M. PETERS: Monsieur le président, est-ce que la Commission des trans-
ports en commun de Hull consentirait, croyez-vous, & nous donner l’assurance
qu’elle en arrivera a une entente de réciprocité avec la Hull Transportation
Company afin que les autobus de celle-ci aient libre accés a ce terminus, en

retour de quoi la section d’Ottawa aurait libre accés au terminus de chemin
de fer de Hull.

M. BEAMENT: Monsieur Peters, je suis incapable de répondre a cette ques-
tion. Je ne m’esquive nullement, mais j’ai une réflexion a vous livrer. La Com-
mission des transports en commun de Hull, contrairement a la Hull City Trans-
port Company, est une entreprise publique. La loi ne lui accorde actuellement
aucune aide financiére en plus des recettes de ses boites a tickets. A méme
ses recettes, non seulement lui faut-il assurer le service d’une dette mal or-
ganisée, mais aussi une trés lourde dette envers la ville d’Ottawa, et il lui
faut de plus remplacer ses autobus & mesure qu’ils vieillissent. En général,
elle est entiérement livrée a ses propres ressources. D’autre part, la Hull City
Transport est une entreprise a capitaux privés. Je ne prétends pas que celle-ci
serait disposée a le faire, car, naturellement, je ne le sais pas. Elle est abso-
lument indépendante.

M. PETERS: Je pense que nous avons l'obligation, a titre de membres du
Parlement, de limiter autant que possible les inconvénients que ce changement
va causer. Tout ce que je propose, c’est que vous-méme ou la compagnie de
Hull nous donne I’assurance qu’un accord de réciprocité sera conclu pour per-
mettre & I'un de ces services de fournir le transport nécessaire, ce qui serait
satisfaisant. Autrement, je crois que le chemin de fer en sera responsable.
Celui-ci ne voudra pas I’admettre et rejettera la responsabilité sur la Com-
mission de la capitale nationale parce que c’est elle qui fait le changement.
Il faut que quelqu’un assume cette responsabilité et nous, les membres du Par-
lement, nous devrions nous considérer comme tenus de faire en sorte que lgs
gens empruntant la ligne est-ouest pour se rendre aux divers points situz_es
sur la ligne adjacente dans Hull puissent faire la correspondance sans frais
supplémentaires ou au moindre prix possible, ou au moins qu’on leur fournisse
un moyen de transport méme si le prix ne compte pas. N’étes-vous pas de cet
avis?

M. Rock: Monsieur le président, nous nous préoccupons des serv1c.es qu.l
avaient été établis entre les gares qui existaient & Hull et & la gare Unlon_ ici
et qui vont disparaitre plus ou moins complétement. A mon avis, nous pOUTrlO{IS
peut-étre ajouter un alinéa h) donnant a cette nouvelle compagnie de chemin
de fer au moins le pouvoir d’établir un moyen de transport entre cette gare et
la nouvelle gare de Hull pour ses voyageurs, par autobus ou par taxis. Elle
devrait avoir au moins ce pouvoir ou cette concession. Cela depfendra d’elle,
mais il faudrait qu’elle ait au moins le pouvoir d’exploiter un service de trans-
port quelconque pour transporter les voyageurs de la gare centrale exploitée
par cette nouvelle compagnie de chemin de fer jusqu’au nouveau terminus
qu’on va établir & Hull.
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M. RyAN: Monsieur le président, je crois que ce pouvoir devrait étre inclus,
mais il se trouve probablement déja dans I'alinéa 10 g), ou il est dit:
établir et exploiter en vue de la location un service pour I’acheminement
et le transfert de marchandises et de voyageurs au moyen de camions,
autobus, voitures, ou autres véhicules routiers...

Le PRESIDENT: Cet article a déja été amendé.
M. Rock: On en a enlevé les mots «autobus» et «taxis».

M. BARNETT: Monsieur le président, la déclaration faite par le représentant
de 1a Commission des transports en commun d’Ottawa m’intéresse beaucoup. Je
regrette de ne pas avoir saisi son nom. Il nous a fourni de trés intéressantes
données au sujet des antécédents qui révélent que nous avons probablement ici
le seul service municipal de transport qui ait une charte fédérale au Canada.

Une vorx: Vous voulez dire un chemin de fer.

Une autre vorx: C’est un monopole.

M. BARNETT: Mes souvenirs personnels se sont éveillés quand il a mentionné
le bill de 1954 concernant les services interprovinciaux de transport routier,
mais je veux faire observer, monsieur le président, que 'amendement proposé
touche au nceud méme de la question qui inquiétait au moins un certain nombre
de membres du Comité quand nous avons commencé cette étude. Il s’agissait
des conséquences qu’aurait la décision de déplacer la gare Union de l’endroit
central qu’elle occupe actuellement pour I'installer plus prés de la périphérie
de la ville. Or, a mon avis, il est évident que les premiers rédacteurs de ce bill,
dont je ne connais pas les auteurs, considéraient que la compagnie de chemin de
fer du terminus devait avoir le droit d’exploiter un ensemble complet de services
corrigeant tous les changements causés par le déplacement de la gare et I’aban-
don de certaines voies ferrées qui existaient auparavant. Je pense que ce projet
d’amendement souléve une question trés importante.

J’avoue bien franchement qu’a mon avis, si nous adoptons ’'amendement
tel qu’il est proposé, la compagnie de chemin de fer du terminus et indirecte-
ment aussi le Pacifique-Canadien et le National-Canadien se trouveront entiére-
ment & la merci des compagnies ou des facilités locales de transport quant a
la question de savoir s’ils pourront fournir un service convenable a leurs
voyageurs. J’étais satisfait de cet alinéa tel qu’il est, car je présume que la
compagnie du terminus n’irait pas établir des facilités déja fournie par d’autres
d’une maniére satisfaisante.

Les plans d’exploitation de la Commission des transports en commun d’Otta-
wa ne me sont pas familiers, mais je pense que nous sommes tous au courant qu’il
existe une tendance, & cause de I’évolution des circonstances, a réduire les
services de transport en commun a beaucoup d’endroits au Canada. Le méme
phénomeéne pourrait se produire ailleurs au Canada.

Je suis bien convaincu, particuliérement s’il nous faut consentir au déplace-
ment projeté de la gare sans régler la question des facilités a fournir dans I’en-
semble de la région, que nous devrions au moins protéger le droit de la com-
pagnie du terminus de fournir ces facilités advenant le cas ou elle ne pourrait
en arriver a des ententes satisfaisantes avee d’autres exploitants.

Quant a la charte fédérale ou a I'autorité que posséde le Parlement fédéral
sur le service local de transport, il me faut avouer que j’étais complétement dans
Yignorance sur ce point avant d’avoir entendu Texposé fait ce matin. Si cela
peut faire naitre des complications juridiques en ce qui concerne le Parlement,
nous pouvons sfirement nous en garder, mais pour ma part je ne crois pas que
nous devrions simplement consentir a éliminer les mots en question. Si jai
t:%en cor:n;?r.is’, en effet, cela mettrait la future compagnie du terminus dans
Pimpossibilité d’assumer une responsabilité que songeait manifestement a lui
donner celui qui a proposé en premier lieu le texte de ce bill. Si nous

oo
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pouvions y faire entrer une phrase quelconque qui donnerait ce droit a la
nouvelle compagnie si elle ne parvient pas a conclure des ententes convenables
avec d’autres services de transport, je serais satisfait. Mais je crois certaine-
ment que nous avons la responsabilité de protéger le droit des chemins de fer
de fournir a leurs voyageurs les services quotidiens nécessaires.

Si j’achéte un billet de chemin de fer & Port Alberni, qui est la gare la plus
proche de ma demeure pour aller a Ottawa, je m’attendrai de pouvoir arriver
3 une destination convenable a Ottawa. Si nous devons établir un mécanisme
permettant au National Canadien et au Pacifique Canadien d’exploiter en com-
mun cette facilité, nous devrions au moins protéger leur droit d’assurer, et nous
devrions insister pour qu’ils assurent des moyens de transport convenables pour
leurs voyageurs, et non pas seulement pour les marchandises. Apres tout, les
personnes ont leur importance méme si les produits du commerce sont importants
eux aussi.

M. MAacpoUGALL: Est-ce que vous soutenez, monsieur Barnett, qu’ils de-
vraient fournir des services convenables pour transporter les voyageurs dans la
région de la Commission de la capitale nationale? Je suis str que cela ne se fait
nulle part ailleurs au monde.

Une vorx: Cela peut se faire. )

Le PRESIDENT: Vous proposez qu’on le fasse seulement dans le cas de Hull?

Une voix: Cela peut se faire.

M. BARNETT: Alors, prenons une exemple hypothétique. M. Caron connait
sans doute mieux que moi quelle est la situation a Hull.

Le PRESIDENT: Non, mais je voudrais savoir & quoi vous voulez en venir.
Vous ne soutenez slirement pas qu’un chemin de fer est censé transporter ses
voyageurs jusqu’a I’endroit précis qui convient a chacun d’eux.

Une vorx: N’importe ou dans la ville d’Ottawa.

M. BArRNETT: Non, non. Je ne veux pas qu’on se méprenne. Supposons qu’il
devienne souhaitable d’établir un service d’autobus entre la nouvelle gare ter-
minus et le terminus de Hull. Je crois que la compagnie du terminus d’Ottawa
devrait pouvoir établir un service direct de ce genre. Par exemple, si la gare
Union actuelle est éliminée, la compagnie devrait avoir le droit de déposer des
Passagers d’'un train & un endroit rapproché de I’endroit ou se trouve la gare
actuelle.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher.

M. FisHER: Je suis contraint de partir et je me demande si le Comité con-
sentirait a réserver ce passage particulier de ’article 19, car je veux avoir 'oc-
casion d’interroger M. Macdougall sur les témoignages recueillis au Sénat et
aussi sur les témoignages que j’ai recus, et j’espére que d’autres données seront
fournies par M. Gazdik de la Canadian Trucking Association. I1 me répugne de
faire cela, mais il me faut partir et j’ai attendu toute la matinée pour...

Le PRESIDENT: Sur l'alinéa g)?

M. F1sHER: Oui. C’est que I’alinéa g) posséde un lien avec l'article 19 gt il
¥ a la en jeu une question constitutionnelle fort longue et fort complexe qui, je
pense, va prendre beaucoup de temps. Si les honorables membres se donnent
la peine de revoir ce qui s’est passé au comité du Sénat, ils s’en rendront compte.
Tout ce que je demande en somme, c’est que cela soit reporté & une autre séance.
Or, je présume qu’il y a suffisamment de matiére dans ce qu’on discute actuelle-
ment et dans les autres articles pour vous tenir occupés le reste de la journée.

M. REGcAN: Siégeons-nous cet aprés-midi?

M. Rock: Vous ne vous opposez pas a ce que je propose?

M. RecaN: Si nous siégions cet aprés-midi ou si nous pouvions siéger cet
aprés-midi, il me semble que nous accommoderions I'industrie du camionnage,
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dont les representants et I’avocat sont venus d’assez loin et sont ici depuis trois
jours. Si nous pouvions siéger cet apres-midi, peut-étre M. Fisher pourrait-i}
étre ici?

M. FisgeEr: Non, je ne pourrais pas y étre.

Le PRESIDENT: Il a été convenu de ne pas siéger cet aprés-midi.

M. FISHER: Je ne pourrai pas étre ici cet aprés-midi. De toute facon, je crois
que cela sera reporté a la prochaine séance.

Le PRESIDENT: Un instant s’il vous plait. J’allais proposer que nous allions
de I’avant avec 'amendement qui a été proposé et que nous laissions de coté la
question des camions. Nous pourrions approuver cet article en réservant la ques-
tion des camions.

M. Caron: Alors, nous consentons tous a discuter cet article?

Le PRESIDENT: Discutez-le.

(Texte)

M. BEAULE: J’ai une question & poser au sujet de l’article g) relativement
3 une question posée par M. Peters se rappertant aux voyageurs qui viennent de
I’Ouest et qui doivent se diriger sur la rive nord de ’Outaouais vers Montebello
et Lachute. Est-ce I'intention des compagnies de chemins de fer, du Pacifique-
Canadien en particulier, d’abandonner la ligne du service-voyageurs entre Otta-
wa-Montréal en passant par Lachute?

(Traduction)

M. MACDOUGALL: Monsieur le président, il a été proposé en septembre der-
nier de discontinuer certains des trains sur cette ligne mais non de discontinuer
tout le service-voyageurs. Certains trains devaient continuer de rouler. Or, il y
a eu des protestations contre le projet de discontinuer certains trains et la Com-
mission des transports nous a ordonné de les garder en service jusqu’a ce qu’elle
puisse tenir une audience publique et décider si ’abandon de ces trains doit étre
autorisé ou non.

(Texte)

M. BEAULE: Monsieur le président, je n’ai pas terminé. Advenant le cas
ou ces lignes seraient abandonnées, de quelle fa(;on transporter1ez-vous les voya-
geurs venant de I’Ouest et qui descendent a Ottawa, en ce qui concerne cette
partle de la provmce de Québec. A supposer qu’un voyageur veuille se rendre
a Montebello ou a Lachute, y aurait-il un service-voyageurs, en pareil cas, si
on retranche les mots «autobus» ou «cab» (taxi)?

Le PRESIDENT: Cela ne fait pas partie du bill.

M. BEAULE: Cela fait partie du bill, monsieur le président.

Le PRESIDENT: S’il n’y avait pas de chemin de fer sur I'autre rive, il n’y

aurait pas de relation au bill. Il y en a un actuellement si vous voulez abso-
lument établir un rapport.

M. BeaULE: Si des voyageurs descendent a Ottawa et désirent se rendre a
Montebello ou a Lachute, de quelle facon la compagnie de chemin de fer trans-

portera-t-elle ces voyageurs a Lachute, si on discontinue le service-voyageurs
sur la rive nord?

Le PRESIDENT: Ils n’auront plus de service.
(Traduction)

M. Rock: Monsieur le président, j’ai 'intention de faire une autre. ..

Le PRESIDENT: Un instant s’il vous plait, monsieur Rock. Je veux laisser M.
Beaulé finir et M. Barnett finira ensuite ses remarques.

M. MacpougaLL: La seule réponse que je puisse vous faire, c’est que le
service-voyageurs ne sera pas discontinué. Ce n’est pas ce qu’on propose. On
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propose seulement de supprimer certains trains qui n’ont pas une clientéle
suffisante, mais il y aura encore des trains de voyageurs qui circuleront sur la
rive nord si la Commission approuve la proposition que nous avons faite. Il
n’est pas question de supprimer tout le service-voyageurs, mais seulement les
trains qui n’ont pas une clientéle suffisante.

(Texte)

M. BEAULE: Maintenant, est-ce que I'horaire sera établi de facon a ce qu’il
n’y ait pas trop de délai lorsque les voyageurs descendent & Ottawa et remon-
tent a bord du train qui se rend a Lachute?

(Traduction)

M. MAcpouGALL: Il m’est impossible de dire quel sera l’agencement de
Phoraire a I’avenir si la Commission accorde notre requéte. C’est une question
que discuteront et régleront le moment venu ceux qui sont responsables de
Pexploitation et de notre service-voyageurs de facon a établir le service le plus
commode possible. Je ne suis pas en mesure en ce moment de dire quel sera
Phoraire a I'avenir si la Commission donne droit a notre requéte.

(Texte)

M. CaroN: M. Crump n’a-t-il pas déclaré qu’il avait I'intention de se défaire
du service-voyageurs?

(Traduction)

M. MACDOUGALL: Je ne crois pas que M. Crump ait dit qu’il avait I’intention
de se défaire du service-voyageurs. Tout ce que M. Crump a dit, je pense, c’est
que nous affrontons une baisse de la clientéle du service-voyageurs et qu’on
pourrait éventuellement voir le service-voyageurs disparaitre.

M. Caron: Si je me rappelle bien, il me semble qu’il a dit qu’il voulait,
éventuellement, se défaire du service-voyageurs qui n’était pas payant. Ce-
pendant, pour ce qui est de votre service Ottawa-Montréal qui dessert Monte-
bello et Lachute et que la Commission des transports acceptat d’abolir le
service actuel, n’y aura-t-il qu'un train qui se rendrait a Montréal le matin
et un qui en reviendrait le soir?

M. MACDOUGALL: Je ne suis pas tout a fait au courant de I’horaire proposeé.
Je ne saurais dire exactement, sans 'avoir sous les yeux, quand partiraient les
trains restants. D’ailleurs, je ne crois pas que je pourrais en dire plus pour le
moment. Il est certain que nous nous efforcerons de faire rouler les trains qui
resteront aux heures ot la demande sera la plus forte et ou ils attireront le plus
grand nombre de voyageurs.

M. Caron: Est-ce que le Pacifique-Canadien n’agit pas de la méme facon
quil I’a fait en ce qui a trait au trajet de Maniwaki et celui de Pontiac? Il a
commencé par abolir un train et puis ensuite les abolir tous?

M. BeauLE: C’est la politique.

M. CaronN: Et ensuite, nous laisser tomber.

M. BEAULE: Monsieur le président, j’en appelle au Réglement. A ce sujet-
13, nous voulons avoir I'assurance que les voyageurs qui demeurent sur ce
barcours soient desservis lorsqu’ils descendent a Ottawa et veulent se rendre
a Lachute. Si nous acceptons le bill, nous n’avons pas la certitude ej; alors, il
Ne sert 3 rien de discuter de ce projet-1a. Nous voulons tenir la certltude' que
ces gens-1a seront desservis d’une maniére ou d’une autre par la compagnie de
chemin de fer, si le projet doit aboutir 13.

Le PRESIDENT: Monsieur Beaulé, vous savez trés bien que, méme si le
Présent bill n’était pas accepté, rien n’empécherait ’abolition du service-voya-
geurs Ottawa-Montréal ou n’importe ot au Canada. Le bill & I'étude ne peut pas
€tablir un service.
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M. BEAULE: Nous pouvons établir un service et nous avons le priviléege de
le faire.

(Traduction)
Le PRESIDENT: Monsieur Barnett.

M. BarNETT: Monsieur le président, j’en arrivais a dire tantét, comme on
a dfi le comprendre, que ’amendement proposé constitue a mon avis une assez
importante dérogation a I'idée maitresse dont s’inspirait ce bill a l'origine.
Les explications qu’on nous a fournies jusqu’ici, je l’avoue franchement, ne
m’ont pas satisfait quant aux raisons qui ont motivé cet amendement. Tout ce
que j’ai entendu les témoins dire jusqu’ici, c’est qu’il semble exister un conflit
entre ce bill et une disposition quelconque des lois régissant la Commission des
transports en commun d’Ottawa. L’avocat des chemins de fer nous a déclaré
que ceux-ci ne désiraient pas entrer en conflit avec la commission des trans-
ports, mais ce n’est sirement pas sans une bonne raison qu’on avait commencé
par mettre cette disposition dans le bill.

Or, je ne sais pas si I'avocat de la commission ou du chemin de fer est
en mesure de se prononcer directement la-dessus, mais je voudrais bien, avant
d’admettre que cet amendement est a souhaiter, qu’on me donne ’assurance
qu’il y avait quelque chose de plus que des considérations purement juridiques
ou quelque chose de plus qu'un simple désir de la part des chemins de fer
d’éviter un conflit inutile avec la commission locale des transports en commun.
J1 me semble que le bill, tel qu’il est rédigé, donnerait a la Compagnie du
terminus d’Ottawa un droit ou un pouvoir qu’il convient de lui donner pour
que nous ayons ’assurance que les facilités du terminus local sont convenable-
ment élaborées. Autrement dit, si la compagnie du terminus ne parvenait pas
a conclure d’autres ententes convenables, I’intérét des clients des deux réseaux
participants commande qu’elle ait le droit d’agir pour établir directement ou
indirectement les facilités voulues.

Or, si nous adoptons cet amendement, nous nous trouverons en fait 2 mettre
les compagnies de chemins de fer a la merci des compagnies locales de transport.
Je ne critique d’aucune facon la commission locale des transports en commun,
mais je présume que celle-ci est en grande partie sous la gouverne de la ville
d’Ottawa. Je me trompe peut-étre, mais c’est un véritable service municipal et;
si on décidait de le liquider, dans quelle impasse se trouveraient les compagnies
de chemins de fer si nous adoptons cet amendement?

’ Ce n’est la peut-étre que pure hypothése, mais en dépit de ce dont certains
d’entre nous ont été témoins ailleurs au Canada dans le domaine des services
publics et en dépit de la suppression de divers services de voyageurs, nous
savons qu’ailleurs les chemins de fer ont apparemment le droit de conclure des
ententes convenables pour le transport des voyageurs. Par exemple, si je veux
partir de Port Alberni, la compagnie de chemins de fer peut me vendre un ticket
qui sera valable sur les autobus de I'ile de Vancouver jusqu’'a la gare la plus
proche ol je pourrai prendre un train de voyageurs.

Je veux étre certain que la Compagnie du terminus d’Ottawa aura au
moins le droit, parn_li les autres pouvoirs accordés par ce bill, d’agir pour établir
les liaisons nécessaires et les moyens de transport nécessaires pour déposer ses
voyageurs a4 un endroit raisonnablement commode pour eux.

Le pRESIDENT: Quand vous parlez d’endroits raisonnablement commodes,
monsieur Barnett, vous parlez des terminus, de la liaison entre le terminus
de Hull et celui d’Ottawa, n’est-ce pas?

: M. BARNETT: Oui et de plus, & mon avis, s'il est donné suite au projet de
dep}acer la gare, les compagnies de chemins de fer ont la responsabilité ou au
moins le droit de fournir a leurs voyageurs les services qu’elles leur fournissent
actuellement. Or, vous reconnaitrez, monsieur le président, que c’est 1a I'un
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des points dont nous avons discuté antérieurement et I'un des points sur lesquels
nous ne nous sommes pas encore vraiment prononcés, et je crois que cet amen-
dement est étroitement relié a cette question.

Le PRESIDENT: J’allais demander. ..

M. BARNETT: Je ne sais pas si nous devrions faire venir devant nous le
ministre des Transports, car c’est lui qui a présenét le bill & la Chambre des
communes au nom du gouvernement, pour qu’il nous dise si cet amendement
concorde avec les désirs du gouvernement ou pour discuter avec lui la question
de savoir si nous pourrions résoudre autrement ce conflit juridique. Cependant,
je n’essaie pas d’embarrasser les avocats de la commission d’Ottawa et des
~ chemins de fer en leur posant une question dépassant leurs connaissances ou
leur compétence, mais si nous n’obtenons pas de réponse d’eux sur ce point,
je pense que nous devrions peut-étre nous tourner vers ceux qui peuvent nous

donner cette réponse, soit la Commission de la capitale nationale, soit peut-étre
le ministre.

Le PRESIDENT: J’allais demander & M. Spence, aprés la question que vous
avez posée tantot, comment cette disposition était entrée dans le bill. Est-ce
qu’on avait I'intention d’y faire entrer les autobus, les voitures, ete.?

M. K. D. M. SPENCE (avocat du Pacifique Canadien): Comme M. Macdougall
I'a dit au début, monsieur le président, je crois que ce bill a été rédigé sur le
modele d’autres bills. Par exemple, la loi sur la Compagnie de chemin de fer
du terminus de Toronto, de 1906, renferme une disposition portant que cette
compagnie a le droit d’établir et d’exploiter en location un service pour le
transport et le transfert des passagers et des bagages au moyen d’omnibus, de
voitures ou d’autres véhicules routiers. Or, en fait, cette disposition de la loi
régissant la Compagnie du terminus de Toronto n’a jamais été appliquée. Je
crois que ces mots ont tout simplement été transposés dans le texte de ce bill-ci
parce qu'ils se trouvaient dans le bill relatif au terminus de Toronto, qui servait
de précédent, mais...

M. PETERS: Ne réglementez-vous pas actuellement les services de taxis qui
sont disponibles au terminus de Toronto?

M. SPENCE: Ah oui.

M. PETERS: Est-ce que vraiment vous utilisez et appliquez cet article?
M. SpENCE: Nous n’exploitons pas ce service nous-mémes.
M. PETERS: Non, mais vous le réglementez.

M. SpENCE: Je crois que nous avions accordé une concession a une com-
Pagnie de taxis dans la zone du terminus de Toronto. Au bout de quelque temps,
Cette concession a été retirée et nous avons laissé tous les taxis entrer libre-
Mment. Naturellement, tous les taxis peuvent aller déposer des voyageurs au
terminus de Toronto, soit & la gare Union.

M. PETERS: Du dehors?

M. SPENCE: Des taxis peuvent venir du dehors déposer des voyageurs, mais
Quant au privilége d’y cueillir des voyageurs, pendant quelque terr’ip’s nous
avons eu un contrat avec une compagnie de taxis, mais ce contrat a éte aboli,
J& pense, et tous les taxis sont admis depuis.

M. PETERS: Cet article a donc vraiment été utilisé? Loy

M. SPENCE: Non, cet article n’est pas entré en jeu, car il s’agissait supple-
Ment de conclure un contrat avec d’autres compagnies pour qu’elles fournissent
€ service. !

M. PeTERs: Mais vous ne pouviez exercer ce droit que gréce a cet article?

M. SpencE: Non, je ne le crois pas. Je pense que nous avion§ lg droit de
conclure des contrats pour limiter le nombre de taxis ayant accés a la gare,
Mais cet article, sous sa forme actuelle...

21241—3
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M. PETERS: A ce propos, n'est-il pas vrai que les permis des compagnies
de taxis leur donnent des droits égaux? Ou bien étes-vous maitres du droit
d’accés a la gare?

M. SPENCE: Oui.

M. PeTERS: C’est la ville de Toronto en réalité qui délivrait les permis?

M. SPENCE: Ah oui.

M. PeTERS: Et vous décidiez vraiment lesquels auraient et lesquels n’au-
raient pas accés. Vous dites que vous avez accordé I’accés a tous. Alors, n’était-ce
pas en vertu de cet article?

M. SpeNcE: Non, car si j’ai bien compris cet article, il donne & la com-
pagnie le droit de transporter elle-méme les voyageurs partout en ville. Il n’a
pas simplement pour effet de lui donner le pouvoir de conclure des contrats
avec des compagnies de taxis pour qu’elle le fassent.

Permettez-moi de faire observer que sa propre charte n’accorde pas au
Pacifique-Canadien le pouvoir d’exploiter un service de transport de voya-
geurs sur les routes. Quand nous voulons faire transporter des voyageurs par
route, nous négocions une entente avec un des transporteurs locaux, ce qui
fonctionne trés bien.

Je crois que cet alinéa g), tel qu’il est rédigé, irait probablement plus loin
que ce pouvoir et donnerait 2 la compagnie du terminus le droit de trans-
porter les voyageurs le long des rues de la ville méme d’Ottawa et, quand nous
nous sommes rendu compte gu’aucune des compagnies-méres ’n’avait elle-
méme ce droit, nous n’avons pas insisté. Nous serons heureux de nous en re-
mettre pour cela aux compagnies locales de transport dans la ville d’Ottawa
et dans la villg de I—,Iull. S’il .deviept nécessaire de transporter des voyageurs
c\lepgus l.e terminus d’Ottawa jusqu’a Hull, il est possible que nous parvenions
a négocier une entente avec un des transporteurs locaux pour qu’il le fasse.

M. PeTERS: En vertu de quel article?

M. SPENCE: C’est justement ce que nous cherchions M. Macdougall et moi
Quelle est ici la disposition qui nous autoriserait & négocier une entente sem-‘
blable?

M. Rock: C’est a cela que je voulais en venir, monsieur le président. Si
nous adoptons l’article amendé, comme le propose M. Cantin, puis si rious
ajoutons un alinéa h), nous enléverons les mots «dans la ville d”Ottawa et se‘s
environs» et nous les remplacerons par «entre son terminus d’Ottawa et la ou
les gares de chemin de fer dans la ville de Hull». Elle aurait ainsi le pouvoir
d’établir, si elle le désire, un service quelconque pour transporter personnes
et marchandises depuis le terminus central d’Ottawa jusqu’a toute gare établie
ou a étre établie dans Hull.

M. BEAMENT: Monsieur le président, me permettez-vous d’ajouter d’autres
considérations a mon témoignage en raison de ce qu’on vient de dire?

: M. Rock: N’oubliez pas qu’elle peut louer. Elle peut faire ce qu’elle veut
mais aussi longtemps qu’elle a le pouvoir d’établir un service. .. ’
M. BENNE'{‘T: Comr{le M. Barnett I'a dit, les compagnies de chemins de fer
vendent des billets valides sur des lignes d’autobus, mais ces lignes sont en
réalité des services d’autobus interurbains et, naturellement. nous ne voulons
I’Jas d-u tout entrer dans ce domaine. Cependant, si les chemir;s de fer voulaient
établir une agence de tickets aupres de la commission locale de transport, je
ne crois pas que celle-ci s’y opposerait, mais cela n’est pas & ,
) un probléme -
ment constitutionnel. 4 5 g
Une vorx: C’est interprovincial.
M.'BEAMENT: 11 me faut recourir & 'aspect constitutionnel de la question
pour démontrer que cet article, tel qu’il est rédigé en ce moment, donne aux

[ —
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chemins de fer le droit d’exploiter un service local de transport, comme
M. Spence I'a fait observer, sans réserve aucune et dans une bien plus grande
mesure que ne le peut 'organisme établi pour le faire. On manque peut-étre de
réalisme, & mon avis, en supposant que la commission pourrait vendre son ma-
tériel et cesser de fonctionner. Si elle le faisait, le gouvernement du Canada
serait bien embarrassé, parce que notre principale activité consiste a trans-
borter les employés du gouvernement du Canada entre leur domicile et leur
travail et partout en ville suivant leurs besoins.

Le transport entre les deux gares est une question tout a fait différente.
11 ne s’agit pas 1a de prendre et déposer des voyageurs a 'intérieur des limites
de la ville d’Ottawa et, pour cette raison, je ne crois pas que la commission
locale souléverait la moindre objection si cette compagnie du terminus, comme
quelqu’un I’a proposé, avait le droit de négocier une entente pour assurer ce que
Jappellerais un service de navette entre sa gare d’Ottawa et sa gare de Hull
_ Or, et veuillez bien noter que je n’engage en rien la commission, ce que
le ne puis faire, la commission elle-méme serait intéressée 2 proposer un prix
pour fournir un tel service. Elle posséde un si grand nombre d’autobus et une
si grande organisation qu’elle serait probablement en mesure d’exploiter un
service semblable avec plus de souplesse que ne pourrait le faire un particulier
n’ayant pas autre chose a faire que cela. Naturellement, cela exigerait le con-
sentement des autorités, municipales ou provinciales, du Québec. A I’heure
actuelle, nous avons la permission de pénétrer un peu dans les rues de Hull
afin de fournir des facilités de correspondance dans la ville de Hull. Nous
n’avons jamais tenté d’étendre nos droits, probablement parce que nous ju-
geons peut-étre que nous nous trouverions a empiéter sur les droits 1égitimes de
la Hull City Transport Company si nous essayons d’étendre nos services au-
deld du terminus commode qu’il y a dans la ville de Hull.

Tout terminus que nous pouvons posséder dans la ville de Hull sera mani-
festement plus commode pour certaines gens que pour d’autres. Ce défaut est
inhérent au probléme, et le méme probléme se pose pour la direction de la
Hull City Transport. Si elle possédait un terminus & Ottawa, ce terminus se-
rait plus satisfaisant et plus commode pour certaines gens que pour d’autres.
Mais il me semble que, si les compagnies locales de transport ne peuvent pas
de leur plein gré fournir les facilités nécessaires, elles ne s’opposeront pas
a ce qu’on introduise un alinéa h), comme on I’a proposé, pour donner a la com-
Pagnie du terminus le droit de négocier des ententes pour assurer le transport
des voyageurs entre ses deux terminus, celui de Hull et celui d’Ottawa, ou,
si elle veut, de les transporter elle-méme. Ce que nous ne voulons pas, c’est que
la loi donne a la compagnie du terminus le droit de prendre et déposer des voya-
geurs dans la ville d’Ottawa et de faire ainsi concurrence au service municipal
de transport qui existe & Ottawa.

Le PRESIDENT: Monsieur Barnett.

M. BArNETT: Je voudrais approfondir ce point. J’imagine qu’auc}m rpembre
du Comité ne voudrait voir la compagnie du terminus autorisée a faire une
concurrence directe a la Commission des transports en commun d’Ottawa, mais
Nous savons tous, je pense, que ce plan d’ensemble fera aban_donnef la gare
Union actuelle; I’ancien point d’arrét dans Ottawa-Ouest va disparaitre et la
Question d’une liaison avec la ville de Hull se pose. !

En l’absence d’une entente satisfaisante avec un autre organisme quelc.on-
que, comme la commission d’Ottawa, je voudrais que la compagnie du- termmu.s
ait le droit d’exploiter ce que j’appellerais des «autobus express». Si elle doit
transporter la gare au loin, elle devrait avoir le droit d’exploiter des a.utczbus
€Xpress jusqu’a certains endroits commodes et convenalzles, que ce soit a la
Vieille gare ou a la gare d’Ottawa-Ouest, directement & partir du terminus
ferroviaire, Ce serait en quelque sorte une extension du chemin de fer qui
fournirait aux voyageurs le méme service qu’'auparavant.
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Si nous parvenons 2 trouver une formule qui donnera ce résultat et enlé-
vera explicitement a la compagnie du terminus le droit que lui donne actuel-
lement le bill—je le reconnais—de faire directement concurrence a la Com-
mission des transports en commun d’Ottawa, cette formule sera plus satisfai-
sante que ’amendement proposé, lequel a mon avis va a l'autre extréme, si je
puis m’exprimer ainsi.

Le PRESIDENT: M. Pogue, du Pacifique Canadien, est ici. C’est un représen-
tant spécial bien versé dans la question du trafic-voyageurs et tout le proble-
me. Peut-étre pourrions-nous l'appeler comme témoin afin qu’il exprime ses
vues sur ce probléme.

M. George D. PoGUE (adjoint spécial, division du trafic-voyageurs du Pa-
cifique-Canadien): Me permettez-vous d’utiliser la carte?

Le PRESIDENT: Oui, bien sfir.

M. PoGuE: Il semble exister une certaine confusion au sujet de notre tra-
fic-voyageurs entre Hull et Ottawa quand la compagnie du terminus sera a
Tceuvre. A I'heure actuelle, le Pacifique Canadien traverse sur deux points.
Il y a le pont interprovincial et I'autre est le pont du Prince de Galles dans
Ottawa-Ouest. Les trains de voyageurs utilisent ces deux ponts. Le pont d’Ot-
tawa-Ouest ne disparaitra pas. Par conséquent, le voyageur venant de 1’ouest et
se rendant & Lachute arrivera a bord de notre train n° 8 dans la matinée 3 la
nouvelle gare. Puis le train de Lachute partira de la nouvelle gare et se rendra
a Lachute en passant par l'autre route qui traverse ce pont-ci.

M. BeavuLk: Il y a un train?

M. Pogug: Oui, il ¥y a un train. Il y a donc une liaison entre la gare de
Lachute et la gare d’Ottawa et les trains allant & Montréal par la subdivision
de Lachute partiront de la nouvelle gare. Par conséquent, d’aprés moi, le seul
inconvénient que présente pour les habitants de Hull le déplacement de leur
gare c’est qu’il leur faudra prendre deux autobus au lieu d’un pour se rendre
a la nouvelle gare. Mais, comme vous le savez, un voyageur porte & peu prés
toujours une malle ou un petit sac de voyage et est par conséquent plus en-
clin 2 se rendre par la route, ce qui le fait passer sur le nouveau pont Mac-
Donald-Cartier et le conduit droit dans la nouvelle gare.

M. Caron: Quel sera le prix du trajet en taxi?

M. PoGuUE: Je l'ignore. Mais j_e voulais faire bien comprendre que Lachute
aura le méme service que celui dont jouit actuellement la gare Union a
Ottawa.

M. Caron: Jusqu'ici, mais nous n’avons aucune assurance du Pacifique
Canadien que cela va continuer.

M. Pocug: C’est la Commission des transports qui décide.
(Texte)

M. BeauLf: Est-ce que je pourrais demander au témoin s’il peut nous
garantir que dans cing ans, nous aurons le méme service entre Ottawa et La-
chute? C’est ce que nous voulons savoir.

(Traduction)

Le prESIDENT: M. Beaulé veut savoir si vous pouvez garantir cing ans de
service vers Montréal et si le service de la rive nord va continuer.

M. BEauLE: Nous ne parlons pas d’aujourd’hui; nous parlons de I’avenir.
M. PoGUE: Je crois que la Commission des transports protége. . .

~ M. Rock: Il est malheureux, monsieur le président, que ce monsieur ne
soit pas venu plus t6t. Nous aurions gagné beaucoup de temps.

M. TARDH": Si cet article ne doit pas étre approuvé aujourd’hui, je propose
que nous levions la séance.
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Le PRESIDENT: Non, nous sommes sur le point d’aboutir.

M. TarpiF: Vous n’ajournerez peut-étre pas, monsieur le président, mais
moi je vais ajourner.

Des vorx: Il n’y a pas de quorum.

Le PRESIDENT: Silence.

M. Tarpir: Nous avons perdu toute la matinée & parler de choses qui
n’avaient aucun rapport avec le bill & I’étude.

Le PRESIDENT: Je ne suis pas du tout de cet avis. Cela est blessant pour
les autres membres du Comité.

Une vorix: Quel est le quorum, monsieur le président?

Le PRESIDENT: Douze. Nous avons ce nombre.

Vous convenez, je pense, messieurs, que l’amendement est satisfaisant
parce qu’il empéchera les chemins de fer de transporter des voyageurs par
autobus ou autrement a l’intérieur de la ville d’Ottawa.

M. Caron: Nous avons promis que nous ne voterions pas la-dessus, ce-
pendant. Nous avons promis de ne pas voter la-dessus aujourd’hui.

Le PRESIDENT: Je m’efforce en ce moment de faire avancer les délibérations
jusqu’au point suivant. Personne ne va-t-il présenter la proposition ou I’amen-
dement dont il a été question?

M. Rock: Non. Ces messieurs viennent de nous fournir une explication
qui, donnée deux heures plus t6t, nous aurait évité tout ce fouillis.

M. BEAULE: Supposons qu’ils suppriment les trains.

M. Rock: Ce serait une autre affaire. S’ils suppriment les trains, vous
N’aurez alors de service a aucune gare, et cela est une autre affaire.

M. BARNETT: Monsieur le président, celui qui avait I'intention de pro-
pPoser 'amendement a beau dire que tout lui a été expliqué, il n’en est pas
ainsi pour moi. Je persiste & croire qu’un amendement du genre de celui au-
quel il songeait est & souhaiter. Comme je I’ai dit, ’amendement proposé va
d’un extréme a lautre a mon avis.

Je suis bien convaincu que ce bill devrait renfermer une disposition quel-
conque donnant explicitement & la compagnie du terminus le droit d’agir
au nom des chemins de fer pour établir des facilités convenables. Or, si nous
enlevons entiérement de cet alinéa toute mention de voyageurs, autobus, etc.,
Je ne vois pas ol la compagnie trouvera ce pouvoir. En fait, nous allons
mettre ainsi les voyageurs des chemins de fer entiérement & la merci des
Services de transport locaux qui pourront étre disponibles & lavenir.

s e PRESIDENT: Avez-vous un amendement a proposer afin que nous puis-
Sions continuer?

M. BARNETT: Quelqu’un a mentionné que la loi fédérale actuelle touchait
la commission des transports d’Ottawa et, je I’avoue franchement, j’aimerais
que quelqu’un d’autre, connaissant les lois et leur rédaction, produise une
modification de I’amendement proposé qui réponde a ce que je songe. Je ne
Crois pas que moi-méme. ..

M. Rock: Non, mais ce que j’ai déja proposé...

M. BARNETT: ...avoir l’expérience ou les connaissances voulues pour
rédiger un amendement qui apporterait une solution, mais je pense qu'une
disposition semblable & celle qu’on a proposée pourrait. ..

M. Rock: Je n’ai aucune objection. Il n’y aurait aucun mal & faire entrer
Cela dans le bill. La compagnie ne sera pas tenue d’y recourir si elle obtient un
Service convenable; mais si elle n’obtenait pas un service convenable, elle
Pourrait 'invoquer un jour. Il n'y aurait donc aucun mal & l'avoir.
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Le PRESIDENT: Monsieur Millar.

M. MiLLAR: J’adresse cette question au représentant de la future com-
pagnie du terminus. Quelles sont vos intentions en ce qui concerne le transport
des voyageurs depuis la nouvelle gare jusqu’au centre d’Ottawa? Quelles
mesures a-t-on pris pour servir ces gens?

M. MacpoUuGALL: La régle normale qui s’applique dans toute autre ville
canadienne s’appliquera ici. En arrivant, les gens auraient la faculté de monter
dans un autobus public ou dans un taxi ou, s’ils sont assez proches de leur
destination, ils pourront marcher, ou encore étre cueillis par une automobile
privée, tout comme cela se passe dans les autres gares au Canada.

M. MiLLAR: Autrement dit, la compagnie du terminus n’assume aucune
responsabilité pour le transport de ses voyageurs depuis la nouvelle gare
jusqu’aux quartiers du centre de la ville? Est-ce bien ce que vous dites?

M. MAcCDOUGALL: Nous n’assumons cette responsabilité nulle part au
Canada. Nous fournissons.. .

M. MiLLAR: Mais dans la plupart des cas votre terminus est au centre de
la région métropolitaine.

M. MAcDOUGALL: Je crois qu’on I’a expliqué a la derniére séance: la nou-
velle gare et les changements qui se produisent depuis quelques années, a
mesure que différents ministéres quittent ce qu’on appelle actuellement le
centre de la ville pour aller s’établir dans des quartiers plus rapprochés de la
nouvelle gare, ont pour effet de déplacer le centre de gravité, de sorte que cette
nouvelle gare occupera un endroit central pour les voyageurs, tels que nous
les connaissons, qui voyagent & bord des trains arrivant & Ottawa ou partant.
Les communications routiéres seront assurées par le Chemin de la Reine et
d’autres artéres qui, avec le temps, croyons-nous, permettront aux gens d’aller
et venir, plus facilement et plus vite dans bien des cas, entre chez eux, ou le
bureau et la nouvelle gare.

M. Ryan: Je partage le point de vue de M. Barnett. Je pense que le bill
devrait renfermer une disposition qui permettrait a la compagnie d’établir un
service de navette entre la nouvelle gare et non seulment un terminus a Hull,
mais aussi tout autre terminus dans le voisinage de la ville d’Ottawa. Je livre
donc l'amendement suivant au Comité pour qu’il I'étudie d’ici notre pro-
chaine séance. Je propose d’ajouter a I’article 10 un alinéa h) qui se lirait ainsi:

h) établir et‘exploiter en vue de la location dans la ville d’Ottawa
et ses environs entre les terminus de la compagnie et le voisinage
de la ville d’Ottawa un service pour ’acheminement et le transfert
des voyageurs au moyen d’autobus, taxis ou autres véhicules routiers
ou a}xtres moyens de transport, et acquérir, détenir, garantir, engager
et céder des actions de toute compagnie comptant parmi ses objets
T’établissement ou I’exploitation d’un service semblable.

M. Rock: Vous ne faites 12 aucune mention de Hull.
i M. Ryan: Ce peut é‘gre Hull ou un des terminus voisins aux environs de la

ville d’Ottawa. Je ne vois pas pourquoi cela serait limité 3 Hull seulement.

M. Rock: Mais vous ne mentionnez méme pas Hull. Vous parlez d’Ottawa
et vous ne donnez méme pas un service de navette 3 Hull.

M. Ryan: Je ne propose de donner quoique ce soit & personne. Je dis seule-
ment que le pouvoir de le faire devrait étre 13.

Le prESIDENT: Silence. Nous n’avons plus de quorum. J’invite M. Ryan
a rédiger son amendement pour la prochaine séance. Il serait bon qu’il le dis-
tf‘lbue aux membres avant mardi prochain afin que nous puissions nous fami-
liariser avec, et aussi qu’il en donne une copie au secrétaire du Comité qui
pourra I’envoyer aux parties intéressées.
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M. Ryan: Je le ferai, monsieur le président. Au lieu de mentionner le
voisinage d’Ottawa, je parlerai de la région de la capitale nationale.

(Texte)

M. BeauLE: Est-ce que nous aurons les copies francaises des chiffres qui
nous ont été transmis ce matin avant mardi prochain pour les étudier?

(Traduction)
Le PRESIDENT: Il est entendu que la Commission de la capitale nationale

aura la version francaise de I’exposé qu’elle nous a présenté ce matin.
Merci messieurs.

—Le Comité s’ajourne.
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PROCES-VERBAL

MARDI 8 décembre 1964
(9)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit a 11 h. 5 du matin sous la présidence de M. J.-T. Richard.

Présents: MM. Barnett, Beaulé, Béchard, Cantin, Caron, Cooper, Cowan,
Fisher, Francis, Granger, Greene, Hahn, Howe (Wellington-Huron), Korchinski,
Leblanc, Lessard ( Saint-Henri), Macdonald, MacEwan, Mackasey, Matte,
McBain, Millar, Mitchell, Peters, Regan, Richard, Rock, Ryan et Stenson (29).

Témoins: des Chemins de Fer Nationaux du Canada: M. James A. Mac-
Donald, vice-président, région du Saint-Laurent. De la Compagnie de Chemins
de Fer du Pacifique Canadien: M. K. D. M. Spence, avocat de la Commission,
et M. George Pogue. De V’Association canadienne du camionnage: M. Julian
Gazdik, avocat et M. John A. D. Magee, secrétaire exécutif.

Aussi présents: de la Commission de la capitale mationale: le lt-général
S. F. Clark, président; M. D. L. Macdonald, de la Commission des chemins de
fer. Des Chemins de Fer Nationaux du Canada: M. J. W. G. Macdougall, Q.C.,
chef du contentieux. De la Commission des transports en commun d’Ottawa:
M. A. W. Beament, Q.C., Du ministére des Transports: M. Jacques Fortier,
Conseiller juridique.

Le Comité reprend I’étude du bill S-33, loi constituant en corporation la
Compagnie de chemins de fer du terminus d’Ottawa

Afin d’éclaircir plusieurs points déja soulevés, le président demande au
Comité de fournir aux chemins de fer I'occasion de dire quelles sont a leur
Point de vue Iétendue des facilités et les fonctions de la compagnie proposée.

Le Comité permet a M. Gazdik de citer des passages des bills 351 et Y-9,
Passages dont des copies sont distribuées aux membres.

A 1 heure de I'aprés-midi, I’interrogatoire des témoins se continuant, le
Président suspend la séance jusqu’a 3 h. 30 de I’aprés-midi.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
(10)

Le Comité reprend la séance a 4 h. 10 sous la présidence de M. Richard.

Présents: MM. Barnett, Cantin, Caron, Crossman, Fisher, Granger, Greene,
HE}hn, Irvine, Leblanc, Lessard (Saint-Henri), Macdonald, MacEwan, Matte,

Mlﬂar, Peters, Regan, Richard, Rock, Ryan, Stenson et Tucker (22).

Témoins: de I’Association canadienne du camionnage: M. Juli_am Gazdik,
avocat, et M. John A. D. Magee, secrétaire exécutif. Des Chemins de Fer
Nationquz du Canada: M. J. W. G. Macdougall, Q.C., chef du contentieux. De
@ Compagnie de Chemins de Fer du Pacifique Canadien: M. K. D. M. Spence,
avocat de la Commission.
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Aussi présents: Les mémes qu’a la séance du matin.

A 5 h. 40 de I’aprés-midi, l'interrogatoire des témoins se continuant, M.
Caron propose que le Comité s’ajourne au mardi 15 décembre 1964.

Le secrétaire du Comité
D.-E. Lévesque

Nota—Dans le présent fascicule, les délibérations qui se sont déroulées
dans les deux langues a la séance du matin et celles qui se sont déroulées en
francais a la séance de I'aprés-midi ont été enregistrées par un appareil élec-
tronique, en conformité d’'une recommandation que renfermait le septiéme
rapport du Comité spécial de la procédure et de I'organisation, présenté et
adopté le 20 mai 1964.



TEMOIGNAGES

MaRrDI 8 décembre 1964.
(Traduction)

Le PRESIDENT: Silence, messieurs. La séance est ouverte.

Au cours de notre derniére séance, on a dit qu’il aurait été possible de
gagner beaucoup de temps si on nous avait expliqué plus t6t quels trains de
Voyageurs desserviront la gare projetée. Il est vrai que, jusqu’ici, les chemins
de fer ne nous ont pas dit quelles seraient a leur point de vue les facilités
et les fonctions de la future compagnie du terminus.

Il est possible qu'une description semblable éclaircisse plusieurs points
déja soulevés et aide a dissiper certains des doutes qui subsistent.

J’ai donc demandé aux représentants des chemins de fer, M. MacDonald
et M. Pogue, et au chef du contentieux s’ils pourraient nous faire un exposé
Semblable. Le National-Canadien posséde un photomontage commode qui nous
donnera une bonne idée du plan.

Si les membres y consentent, je propose que nous demandions aux che-
mins de fer de nous faire cette description. Ce ne sera pas long et j'espére
que nous gagnerons ainsi du temps. Ensuite, nous pourrons continuer 1’étude
du bill.

Etant donné que l'avocat de I’Association du camionnage assiste a nos
séances depuis quelque temps, je propose que nous abordions la question du
Camionnage immédiatement aprés cet exposé. J'invite les membres a laisser
les témoins compléter leur exposé afin que tout le plan ait été présenté avant
que nous n’allions plus loin.

M. MacDonald est vice-président du National-Canadien et je Pinvite a
Prendre la parole.

M. J. A. MacDoNALD (vice-président, région du Saint-Laurent, National-
Canadien): Avec votre permission, je vais me servir de l’aide visuelle que
Vous voyez ici et qui a été préparée pour notre propre usage. Vous voyez
que cela a pour titre «Plan de déplacement des voies ferrées», mais je suis
Sf}l‘ qu’il n’est pas nécessaire de rappeler au Comité que c’est le plan de
Teaménagement de la capitale nationale auquel on a demandé aux chemins
de fer de se conformer suivant le mémorandum d’entente annexé au bill.

Les chemins de fer et les industries qu’ils desservent vont étre enlevés
des quartiers du centre d’Ottawa et concentrés dans le secteur sud-ouest .de
a ville, comme le général Clark I’a expliqué déja. La longueur des voies prin-
Clpales des deux réseaux se trouvera réduite et passera de 62 milles environ
2 quelque 32 milles. ;

En pratique, ces changements vont exiger I’établissement d’un terminus
f‘?I'I‘OViaire commun qui exécutera, au nom du National-Canadien et du Paci-
Cifique-Canadien, les opérations d’aiguillage et de triage requises par l'in-

Ustrie et d’exploiter la nouvelle gare & voyageurs qui remplacera la gare
nion actuelle.

Ce sont 13 les seules formes d’activité actuellement envisagées pour la
Compagnie proposée, c’est-a-dire assurer le fonctionnement 51’un triage com-
Mun 3 Walkley et exploiter la gare A passagers dans la région de Hurdman.

Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien continueront de se faire
Concurrence en ce qui concerne la sollicitation des marchandises et des per-
SOnnes 3 transporter et, par exemple, les parcours a suivre. Naturellement,
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nos recettes provenant du trafic-marchandises ou du trafic-voyageurs seront
tout a fait séparées. Chaque réseau exploitera indépendamment de l'autre
ses propres moyens d’entreposage et de livraison dans la région de Hurdman.
Nous continuerons de nous faire concurrence aupres des voyageurs. Et méme,
les vendeurs de tickets dans la nouvelle gare seront respectivement des em-
ployés du National-Canadien et du Pacifique-Canadien, tout comme a I’heure
actuelle.

Ce photomontage commence par une photographie aérienne de la région
d’Ottawa sur laquelle nous avons superposé trois feuilles transparentes por-
tant certains diagrammes. Le premier fait voir les voies ferrées qui exis-
taient avant qu’un seul changement n’ait été fait par rapport au plan de la
Commission de la capitale nationale. Les lignes rouges indiquent les voies du
National-Canadien et les bleues, les voies du Pacifique-Canadien.

M. BeaurLk: Telles qu’elles existent actuellement?

M. MacDonaLDd: Ces lignes existaient déja et, a certains égards, il y a eu
des abandons, et j’y arrive justement.

La superposition suivante fait voir quels sont les abandons faits ou pro-

jetés par rapport au plan général. Pour plus de clarté, nous avons couvert de

rayures rouges les lignes devant étre abandonnées par le National-Canadien
et de rayures bleues celles devant étre abandonnées par le Pacifique-Canadien.

Vous voyez donc quelles parties des réseaux ferroviaires survivront et les-
quelles seront abandonnées.

De nouveau, vous voyez les principaux effets de la suppression de ces
lignes a travers et au centre de la ville.

Sur la troisiéme superposition, nous montrons deux choses. En premier
lieu, nous montrons en vert les lignes que la Commission de la capitale na-
tionale construira comme faisant partie de I’ensemble projeté et, en jaune,
les limites de la compagnie du terminus telles que les définit le mémorandum
d’entente.

Vous voyez qu’en résumé la Commission se charge de construire le nou-
veau triage de Walkley, la nouvelle gare Union et les ouvrages dans la région
de Hurdman et non loin de 1a vous voyez les deux gares & marchandises dis-
tinctes qu’il y aura et qu’on appelle aussi terminus 3 marchandises. Quant
au reste, en général, les lignes vertes représentent les raccordements a faire
entre les lignes existantes.

Vous voyez aussi une ligne verte qui traverse dans toute sa longueur la

subdivision de Prescott et qui franchira des tunnels ou sera encaissée sur une
partie de sa longueur.

Me permetez-vous de dire un mot des limites du terminus, qui apparais-
sent en jaune? Ce ne sont pas des voies ferrées, mais des lignes de démarcation
montrant dans quelle zone la compagnie du terminus desservira elle-méme
I'industrie. Ainsi, toute industrie située en bordure d’une voie desservie a
partir des lignes situées a l'intérieur de ces limites sera desservie en commun
par le National-Canadien et le Pacifique-Canadien et les deux réseaux pour-
ront en solliciter la clientele.

Remarquez que la ligne jaune dont je parle ne traverse pas la riviére
parce que, du coté de Hull, il n’y a aucun changement intéressant les deux
réseaux a la fois. Autrement dit, le National-Canadien n’a pas de lignes ni de
facilités de ce coté-1a, bien que nous ayons un service de ramassage et de
livraison des marchandises.

En ce qui concerne le National-Canadien, il n’y aura aucun changement

dans notre service ou notre position compétitive vis-a-vis l'industrie du coté
de Hull.

Il y a lieu d’indiquer aussi sur la carte quelles lignes seront déplacées
dans le centre de la ville et quelles facilités les remplacent.

it
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Essentiellement, nos triages de la rue Bank et de la rue Elgin ont été
remplacés par le triage de Walkley et, de méme, le triage du Pacifique-Cana-
dien rue Broad et son triage d’Ottawa-Ouest seront éventuellement remplacés
par le triage de Walkley. Je répete que la gare sera enlevée de son emplace-
ment actuel et reconstruite a Hurdman et ces deux changements constituent
les raisons fondamentales motivant la formation de la compagnie du terminus.

Vous voyez sur la carte que ’ensemble du projet simplifie les opérations
ferroviaires. Le National-Canadien posséde maintenant un terminus sans
cul-de-sac pour son trafic-voyageurs, ce que nous n’avions pas auparavant.
J’invite M. Huneault 3 vous exposer les parcours suivis auparavant par les
trains de voyageurs et ceux qu’ils suivront quand tout sera terminé.

M. J. F. M. HUNEAULT (vice-président adjoint, région du Saint-Laurent,
National-Canadien): Les trains du National-Canadien arrivant par la sub-
division d’Alexandria pénétrent actuellement en marche avant dans la gare
Union. Ces trains doivent ensuite reculer pour sortir de la gare et ils reculent
dans la subdivision de Beachburg pour pendre la direction de I’Ouest. En
sens inverse, les trains arrivant de 1'Ouest pénétrent dans la subdivision
d’Alexandria et reculent dans la gare. Ils en sortent ensuite en marche avant
pour se diriger vers Montréal par la subdivision d’Alexandria.

Avec le changement projeté, tous les trains resteront en ligne de trajet.
Ils arriveront par la subdivision  d’Alexandria, rouleront sur les nouvelles
voies fournies par la Commission de la capitale nationale, s’arréteront a la
gare, puis continueront vers ’ouest par la subdivision de Beachburg.

Les trains roulant en sens inverse resteront aussi en ligne de trajet, rou-
lant vers louest par Beachburg et la gare, puis continuant vers la subdivision
d’Alexandria.

M. J. MacponaLp: Il y a un autre aspect du plan qui apparait sur la
carte. C’est la concentration de l'industrie et des espaces spécialement zonés
pour elle, surtout dans la région du chemin de Belfast, dans la région du
chemin de Walkley et dans la région du chemin de Sheffield.

_ Monsieur le président, il y a quelques autres observations générales que
Je pourrais faire au sujet de la nature de I’entente afin d’aider le Comité. Je
pParle seulement du prinecipe général.

Le principe fondamental sur lequel est fondée cette entente tripartite est
que les chemins de fer devaient étre intégralement indemnisés, le plus pos-
Sible sous forme d’installations correspondantes. On a pu appliquer ce prin-
cipe de diverses facons, d’abord dans le cas des nouvelles installations que
les deux réseaux devaient continuer d’utiliser en commun, comme par exemple
la gare de triage de Walkley et ses lignes de raccordement, et la nouvelle
gare 3 voyageurs. Deuxiémement, il y a eu remplacement aussi dans le cas
des nouvelles installations qui devaient servir exclusivement au National-
ganadien ou au Pacifique-Canadien, comme les terminus a4 marchandises que
Pai déja mentionnés, et aussi une batisse pour les télécommunications.

Troisiémement, les installations ferroviaires qui servent ou qui continue-
ront de servir ont été ou seront transférées i la compagnie du terminus. Le
National-Canadien, par exemple, fournira la subdivision de Beachburg—comme

. Huneault vous le montrera—et la subdivision d’Alexandria. Le Pacifique-
Canadien fournira la subdivision de Prescott et une partie des subdivisions
de Montréal et d’Ottawa. Comme vous le savez, le National-Canadien et le

‘acifique-Canadien posséderont en commun la compagnie du terminus qui dé-
tiendra ces biens.

Quatriémement, et c’est le seul autre principe important en jeu dans toute
Cette entente, le National-Canadien ayant cédé plus de biens et d'installations
2 la Commission de la capitale nationale et a la compagnie du terminus que
N’en a cédé le Pacifique-Canadien, une autre transaction était nécessaire pour
Compenser intégralement le National-Canadien. Elle a pris la forme d’une
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soulte que la Commision de la capitale nationale a versée et qui s’éléve en
chiffres ronds a $5,500,000.

Pour toutes les fins susmentionnées, on a fait les évaluations d’aprés la
valeur marchande dans le cas des terrains et, dans le cas des installations,
d’aprés le coit du remplacement moins le vieillissement.

Les dispositions que je viens de vous énumérer constituent la substance
du mémorandum d’entente.

Le bill a pour objet de créer une compagnie ayant les pouvoirs voulus pour
exploiter le terminus. Quant aux transactions elles-mémes, je suis en mesure
de dire, a titre d’agent responsable des négociations, que le National-Canadien
recoit pleine valeur et que, dans les circonstances, nous sommes convaincus
d’avoir fait un bon marché.

Comme derniére remarque, je tiens a faire observer que le National-Cana-
dien, en autant qu’il puisse prévoir et a moins que les circonstances ne changent
radicalement, a I'intention de continuer d’exploiter son service de ramassage
et de livraison des marchandises de la méme facon qu’il le fait actuellement,
c’est-a-dire chaque réseau agissant indépendamment.

Je crois que c’est tout ce que j’avais a offrir, monsieur.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur MacDonald.

Messieurs, j’ai cru qu’il nous serait utile d’obtenir de nouveau cette expli-
cation générale de la portée et des principales conditions de I’accord conclu en
rapport avec le bill.

Comme je I’ai dit déja, je voudrais que nous abordions ce matin 1’alinéa g)
et son application aux camions, étant donné que nous avons recu une requéte
de I’Association des camionneurs, dont ’avocat, M. Julien Gazdik, est ici. J’ai
pensé qu’il serait bon d’entendre les observations qu’il peut avoir a faire
avant que nous n’approuvions l’alinéa g) de I’article 10.

Désirez-vous que nous entendions M. Gazdik?

(Texte)
M. CaroN: J’avais une question a poser sur ce qu’on vient de dire.
(Traduction)

Le PRESIDENT: Monsieur Caron, nous pourrons revenir plus tard a Iexposé
général fait par M. MacDonald. Je voudrais que nous nous occupions de I'asso-
ciation des camionneurs ce matin.

M. BeauLE: Non, non, M. MacDonald vient de faire un exposé et je pense

A

que nous devrions linterroger a ce sujet.
(Texte)

M. CaroN: C’est rien qu’une question que je voulais poser. On voit que
la Commission de la capitale nationale paie $5,500,000 au National-Canadien
pour avoir le droit de se servir de la gare. Je me demande et je demanderais
3 M. MacDonald, s’il n’aurait pas été possible dans le méme bill d’étendre cela
a la ville de Hull, y batir une gare et les amener a faire les mémes changements.
(Traduction)

M. Rock: Je crois que nous devrions suivre le conseil du président.

Le PRESIDENT: Monsieur Caron, cette question est une de celles que nous
pourrons poser quand nous aborderons toute I'étude de I’exposé présenté sur
les aspects financiers et de I’entente conclue et qui seront réservés pour une
autre séance.

On nous a fourni cette explication générale ce matin. Elle n’a aucunement
servi & clore le sujet; ce sont des remarques préliminaires qui nous ont instruits
en vue de reprendre la discussion plus tard.

Consentez-vous a ce que nous invitions 1’Association des camionneurs a
présenter son exposé?
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(Texte)

: M. Caron: Je n’ai aucune objection a ce sujet, mais je crois que c’est tou-
Jours plus facile de poser la question quand le probléme se pose.

(Traduction)

M. Rock: Il faut ajouter a ce que vous avez dit, je pense, que les repré-
sentants de I’Association des camionneurs ont assisté a presque toutes les séan-
ces. Ils n’ont rien dit. Les représentants du National-Canadien et du Pacifique-
Canadien seront ici & toutes nos séances et je crois qu’il conviendrait que nous
invitions les camionneurs & présenter leur exposé afin qu’ils puissent partir.
Je crois qu’ils ont fait preuve d’une grande patience, car ils sont venus 2 chaque
séance avec I’espoir de présenter leur c6té de la médaille et nous ne leur avons
pas encore fourni l’occasion de le faire.

Les représentants des chemins de fer seront ici tout le temps et je crois
que nous devrions suivre le conseil du président.

(Assentiment)

Le PpRESIDENT: Nous avons ici aujourd’hui M. Gazdik et M. Magee.
M. Gazdik est le conseiller juridique de I’association et M. Magee en est le secré-
taire exécutif.

Monsieur Gazdik.

M. J. Gazpik (conseiller juridique de I’Association canadienne du cam-
mionnage): Je vous remercie, monsieur le président, vous et les membres du
Comité, de nous fournir I’occasion de présenter le point de vue de I’Association
canadienne du camionnage.

Comme vous le savez, 1’Association canadienne du camionnage compte
7,000 camionneurs et emploie 10,000 personnes. Nous considérons que nos in-
téréts généraux sont en jeu dans cette question pour les raisons que je vais
exposer.

Nos observations portent sur I’article 10 g) et sur ’article 19. Je sais qu’en
ce moment vous étudiez seulement I’article 10 g), mais si vous me le permet-
tez, je vais vous expliquer pourquoi nous jugeons que le moment est bien
choisi pour discuter la question du camionnage et du transport.

(Texte)
; M. BeaurLk: Un instant, monsieur le président, on n’a pas linterprétation
Ici.

Le pRESIDENT: Il n’y a pas de traduction la-bas.

(Traduction)

M. Gazpix: Il y a deux remarques préliminaires que je voudrais faire.

Tout d’abord, les observations que nous avons a faire ici n’ont aucun rap-
bort avec le bill 120. Il y a d’autres points que nous souléverons au moment
Opportun quand ce bill surviendra.

Nous nous en tenons strictement ici a l’article 10 g) et a l'article 19 et
toutes nos remarques se rapportent uniquement a ces articles.

En second lieu, vous avez peut-étre constaté que nous avons plaidé notre
Cause sur un point & peu prés semblable devant le Comité du Sénat, dont les
Comptes rendus révéleront que nous avons fait 1a quelques-unes des remarques
que je vais répéter ici. Une bonne partie de ce que je vais dirg decgule des
allégués faits subséquemment par les chemins de fer, auxqugls je n’ai pas eu
"occasion de répondre parce que nous étions 12 a titre de témoins et'non de
Parties intéressées, et qui peuvent avoir pesé sur la décis_ion du Sénat. Je
Pense que ces allégués ont besoin d’étre corrigés. Ne serglt—ce que pour le
Compte rendu, je vais profiter de I’occasion pour faire ces ml\SGS au point.

Comme je I’ai dit, c’est ’article 10 g) qui pose le probleme.
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Ainsi que vous l'avez vu la derniére fois, I’article 10 g) donne le droit a
cette nouvelle compagnie de chemins de fer d’établir et d’exploiter en vue de
la location un service pour ’acheminement et le transfert de marchandises au
moyen de camions. C’est tout ce qui restera si cet amendement est accepté.

I’article 19 déclarera que les travaux et D’entreprise de la compagnie
sont des travaux a 'avantage général du Canada.

Il en résultera que tous les travaux, y compris les opérations de camion-
nage qui étaient limitées jusqu’ici au ramassage et a la livraison, seront sous-
traits & Pautorité provinciale et placés sous Pautorité fédérale.

Vous direz peut-étre que c’est une bonne chose et que c’est la bonne
maniére de procéder, mais je me demande si cela est conforme a la pratique
parlementaire actuelle et a la pratique antérieure en ce qui concerne les che-
mins de fer. Si cela devient loi, il est certain qu’il en résultera un changement
dans la ligne de conduite suivie jusqu’ici et exprimée dans les lois du Parle-
ment.

Monsieur le président, avant d’aborder la question de savoir pourquoi il
est juste ou injuste de procéder ainsi, je tiens a dire que les camionneurs ont
un grand intérét dans cette question.

Jusqu’ici, en vertu du principe actuellement appliqué aux transports, dans
la mesure ou il existe un principe, le camionnage interprovincial relevait des
provinces et les chemins de fer eux-mémes, quand ils exploitent des services
de ramassage et de livraison, dépendent des provinces. Telle est la situation a
Theure actuelle. Le National-Canadien est soumis a ’autorité provinciale.

A ce sujet, je crois que les chemins de fer ont soutenu d’une maniére
assez vague devant le Sénat que les opérations de camionnage des chemins de
fer étaient une question fédérale. Je pense que cela n’est pas corroboré par les
lois existantes, et nous allons voir en détail ce que disent les lois. Cependant,
nous croyons que tous les services provinciaux de transport routier et tous les
services de ramassage et de livraison fonctionnant dans une province, qu’ils
soient indépendants ou qu’ils appartiennent aux chemins de fer, sont sous
Yautorité provinciale. Toutes les entreprises de camionnage se trouvent ainsi
traitées sur un pied d’égalité.

Si vous adoptiez le bill S-33 sous sa forme actuelle, vous changeriez le
statu quo et vous enléveriez a la surveillance des autorités provinciales les
services de camionnage de cette nouvelle compagnie de chemins de fer.

Monsieur le président, nous ne nous opposons pas a ce que les chemins
de fer exploitent des services de ramassage et de livraison; loin de 1. Nous
croyons qu’ils doivent exploiter, comme ils I’ont fait jusqu’ici, des services de
ramassage et de livraison. Nous ne nous opposons pas a ce que le National-
Canadien exploite des services de ramassage et de livraison; nous ne nous
opposons pas a ce que le Pacifique-Canadien exploite des services de ramassage
et de livraison; et nous ne nous opposons pas non plus a ce que la nouvelle
compagnie exploite des services de ramassage et de livraison. C’est seulement
une question de compétence et rien de plus. Par conséquent, il n’y a pas de
probléme comme celui que vous aviez au sujet des imp6ts et des autobus la der-
niére fois que vous avez discuté la question de savoir si les chemins de fer
doivent ou non exploiter ces services. Il faut qu’ils exploitent des services de
livraison, mais sous l'autorité des provinces comme ils le font aujourd’hui,
comme le Pacifique-Canadien le fait aujourd’hui et comme le National-Cana-
dien le fait aujourd’hui. Pourquoi cette nouvelle compagnie de chemins de
fer ne serait-elle pas placée dans la méme situation que le National-Canadien
et le Pacifique-Canadien?

Monsieur le président, notre amendement ajouterait simplement ceci a
Particle 19, qui se lit actuellement ainsi:

Les travaux et I’entreprise de la Compagnie sont par les présentes
déclarés étre des travaux a l'avantage général du Canada.

SRENSNES 'S

s
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A cela nous voudrions ajouter les mots suivants:

Les travaux et entreprise de la Compagnie autres que les travaux
et lentreprise régis par I'article 10 g) ...

Permettez-moi de répéter en ajoutant les mots que nous proposons?
...autres que les travaux et ’entreprise régis par I’article 10 g), sont
par les présentes déclarés étre des travaux a l’avantage général du
Canada.

; Si vous décidez d’adopter cet amendement, il en résultera que les entre-
Prises de camionnage, les entreprises de ramassage et de livraison, de la nou-
velle compagnie de chemins de fer resteront sous l’autorité provinciale.

Monsieur le président, je n’ai pas la prétention d’étre I'auteur de cet amen-
dement. Quand la loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada a été dé-
battu_e en 1955 et adoptée en 1955, le méme probléme s’est posé. Quand la
loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada a été présentée, elle renfer-
mait 'une disposition semblable a ce que renferme aujourd’hui I’article 19 et
M. Magee, qui était alors président, pourrait peut-étre m’aider a relater les
€vénements. Mais il y a finalement eu un nouveau texte, et ce nouveau texte
faisait une exception dans le cas des opérations de camionnage du National-
Canadien et laissait les opérations de camionnage du National-Canadien dans
le domaine provincial en insérant dans P’article 18, o I’ensemble des travaux
du National-Canadien étaient déclarés étre a Tavantage général du Canada,
faisant une exception dans le cas de l’article 27 de la loi sur les Chemins de
fer nationaux du Canada, qui portait sur les services de ramassage et de livrai-
Son et autres opérations de camionnage que le National-Canadien avait le
droit d’entreprendre.

Monsieur Magee, voulez-vous m’aider ‘a relater la suite des événements a
Pépoque?

M. John MAGEE (secrétaire exécutif de I’Association canadienne du camion-
nage): Merci, monsieur le président. Pour aider les membres du Comité a
Comprendre ce qui s’est passé en 1955 quand nous avons affronté le probléme
que nous retrouvons dans ce bill, je voudrais, avec votre permission, distri-
buer aux membres du Comité les articles du bill 351, loi concernant les Che-
mins de fer nationaux du Canada, qui renfermaient des dispositions semblables,
et dire au Comité quels arguments nous avons avancés et ce que le gouverne-
ment du temps et méme tout le Comité des chemins de fer, y compris tous les
Partis, ont été unanimes a décider a ce sujet. ;

Il y a 1a un précédent et, en fait, il en est survenu un autre I'année sui-
Vante que je vais citer également. Mais, tout d’abord, je voudrais parler du
bill 351,

_ Le prESIENT: Les membres du Comité désirent-ils que ces copies soient
distribuées?

M. Cowan: Monsieur le président, pendant qu’on distribue ces feuilles,
est-ce que je pourrais demander au témoin ce qu’il propose de faxrc? da{ls 1?
€as des marchandises destinées a Hull—je parle des marchandises dep°§eeS a
4 gare d’Ottawa—si le camionnage était limité a I'autorité des deux provmc??:?

M. Gazpik: Il n’y aurait aucune grande difficulté 1a, car vous avez déja
la loi sur les transports routiers qui régira les transports routiers entre les

€ux provinces. Cette loi laisse déja aux provinces l’autorlfce generalg sur les
transports routiers, de sorte que le camionnage interprovincial ou intrapro-
Vincial ne pose aucun probléme.

M. Cowan: Alors, cela me va. X 4

M. Gazprx: Comme je ai dit, je crois quil n’y a 1a aucun probleme. I1
existe en ce moment une situation qui est sensiblement paralléle. Tout le
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camionnage est sous la méme autorité régulatrice et nous disons la simplement
que cela devrait continuer.

M. CowaN: Pas tout le camionnage. Le code du travail fait actuellement
pousser de hauts cris.

Le PRESIDENT: Voulez-vous continuer vos explications, monsieur Magee?

M. MAGEE: Le 26 avril 1955, le bill 351, loi modifiant la loi sur les Chemins
de fer nationaux du Canada, était présenté a la Chambre des communes.
C’était un long bill; il contenait 47 articles. Les articles 18 et 27 étaient les
seuls qui intéressaient l'industrie du camionnage. Le reste du bill visait le
probléme complexe de simplifier la structure organique des Chemins de fer
nationaux du Canada.

Lors de la premiére lecture du bill le 26 avril 1955, I’article 18 se lisait
ainsi:

18. (1) Les compagnies de chemin de fer ou autres entreprises
de transport de chaque compagnie qui est comprise dans les Chemins de
fer nationaux du Canada et est érigée en corporation par ou sous les
lois du Canada sont par la présente déclarées étre des ouvrages dans
Tintérét général du Canada. (2) Les entreprises de chaque compagnie
qui est comprise dans les Chemins de fer nationaux du Canada mais
qui n’est pas érigée en corporation par ou sous les lois du Canada sont
par la présente déclarées étre des ouvrages dans I'intérét général du
Canada. (3) Les compagnies érigées en corporation sous ’alinéa (2) de
Tarticle 7 de la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien
sont maintenues par la présente et ces compagnies a 1’égard de toutes
leurs affaires sont soumises a la présente loi.

Le bill 351 renfermait une liste de compagnies, dont 1’'une était la Canadian
National Transportation Limited, une filiale du National-Canadien faisant du
transport routier. Pour quiconque étudiait I’article 18, il était évident que deux
choses allaient se passer si le bill 351 était adopté tel qu’il avait été présenté
a la Chambre, et que la Canadian National Transportation Limited et aussi
la Motor Vehicle Services, entreprise directement exploitée par le National-
Canadien et non par 'entremise d’une filiale, seraient déclarées étre a 1’avan-
tage général du Canada et passeraient ainsi de 1’autorité provinciale a 'auto-
rité fédérale.

Le 6 mai 1955, nous adressions un mémoire au ministre des Transports,
I’hon. George Marler. Dans ce mémoire, nous disions notamment:

Il semble que, si le bill 351 est adopté sous sa forme actuelle, les
entreprises de camionnage du National-Canadien et de la Canadian
National Transportation Limited ne se conformeront que par courtoisie a
la réglementation des gouvernements provinciaux. Cette réglementa-
tion n’aurait aucune force juridique et ne serait pas maintenue si elle
était contestée devant les tribunaux. Il en résultera que le National-
Canadien pourra s’il le veut cesser de se conformer a la réglementation
établie par les provinces sur les transports routiers.

Nous ajoutions dans ce mémoire:

Une telle situation serait diamétralement opposée a la ligne de
conduite du gouvernement lui-méme, qui ne veut pas que I’autorité soit
divisée depuis que le Conseil privé a statué sur les transports routiers
extraprovinciaux I’an dernier. En déclarant qu’une autorité divisée se-
rait contraire a lintérét public, votre prédécesseur, I’honorable Lionel
Chevrier, a fait adopter la loi sur les transports routiers afin que les
provinces puissent régir tous les véhicules motorisés de transport utilisant
les routes provinciales.
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Puis notre mémoire a M. Marler se terminait ainsi:

L’Association canadienne du camionnage espére que lorsque vous
proposerez la deuxiéme lecture du bill 351 au Parlement ce bill com-
prendra les amendements voulus apportés par le gouvernement aux arti-
cles 18 et 27 pour que le National-Canadien puisse continuer d’exploiter
ses camions en se conformant a l’autorité et a la réglementation des
provinces.

Monsieur le président et messieurs les membres du Comité, des arguments
semblables étaient invoqués en 1955 auprés du ministre par les services inter-
municipaux d’autobus, par ’entremise de la Canadian Motor Coach Association.

La réponse du gouvernement du temps arrivait le matin du 16 mai 1955,
alors que le ministre des Transports, M. Marler, m’informait par téléphone
qu’une étude des mémoires des 6 et 12 mai avait confirmé qu’il y avait une
erreur dans la facon dont le National-Canadien avait rédigé le bill 351. Le
ministre a ajouté que le gouvernement avait I’intention de corriger cette erreur
en apportant les amendements voulus au bill pendant qu’il serait étudié par le
Comité des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques de la Chambre
des communes.

En méme temps, le ministre m’a dit que 1’Association canadienne du
camionnage aurait l’occasion de se faire entendre du Comité, comme nous le
faisons maintenant, au sujet du bill 351. Il s’est dit convaincu que le gouverne-
ment consentirait a ce que ce bill fit amendé de facon a corriger I’erreur que
nous avions portée a son attention le 6 mai 1955. Le ministre m’a dit qu’on était
alors & décider de la forme que prendrait I’amendement au bill et qu’il n’était
bas en mesure encore de dire ce qu’il serait et que, de toute facon, il ne serait
bas révélé avant d’avoir été présenté au Comité.

Quand 'amendement a été présenté au Comité, ce n’était pas un amende-
ment qui répondait a nos voeux et qui enlevait le droit d’exploiter des autobus
de P’article 27 de la loi concernant les Chemins de fer nationaux du Canada.
Ce n’est pas du tout ce que le gouvernement avait fait.

Le 23 mai 1955, le ministre des Transports proposait la deuxiéme lecture

du bill & la Chambre et déclarait que le gouvernement avait lintention de
modifier le bill afin d’empécher les chemins de fer de soustraire a 1’autorité
et 3 la réglementation des provinces les services de transport routier qu’ils
exploitaient. Le ministre proposait de ne pas appliquer a certaines compagnies,
¥ compris la Canadian National Transportation Limited, I’article 18, qui décla-
rait le réseau et ses autres ouvrages de transport étre des ouvrages dans I'inté-
rét général du Canada.
; Le jeudi 2 juin 1955, le Comité permanent des chemins de fer, canaux et
lignes télégraphiques se réunissait. Etaient présents M. Marler, M. Fortier, con-
Seiller juridique du ministére, M. Driedger, alors sous-ministre adjoint .de la
Justice, M. N. J. MacMillan, vice-président et conseiller général du National-
Canadien, et M. J. W. G. Macdougall, avocat de la Commission, ainsi que d’au-
tres personnages. e

A Touverture de la séance, M. MacMillan était appelé et exposa I'histori-
Que, la structure financiére et le mode général d’exploitation du Natlpnal-

anadien et des entreprises devanciéres. Il expliqua aussi I'objet du bill et
Tepondit aux questions posées. sy

Puis on parvint a Darticle 18 a la fin de P’aprés-midi du 2 juin et vous
Verrez & la page 244 des Procés-verbaux et Témoignages du Comité que M.

anglois, le député de Gaspé, a dit alors ce qui suit: )

Je proposerais au comité qu'afin d’éviter de répéter les discussions
et les témoignages que le Comité pourra vouloir entendre, que nous
traitions des clauses 18 et 27, vu que ces deux clauses sont étroitement
liées, et que nous réservions les clauses intermédiaires.
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Cette facon de procéder ayant été approuvée par le Comité, M. Langlois,
appuyé par M. Cavers, proposa d’amender l'article 18 en y ajoutant I’alinéa
suivant. Ce n’est pas I’'amendement reproduit sur votre feuille, mais je voudrais
vous citer exactement ce qui s’est passé, et je vais donc vous citer le premier
amendement qui fut proposé et ensuite retiré et remplacé par I'amendement
définitif a I’article 18, que vous voyez sur la feuille que vous avez sous les yeux.

L’amendement initial était un sous-alinéa 4) qui se lisait ainsi:

Pour les fins du présent article, I’expression «ouvrage» et «chemin
de fer ou autres ouvrages de transport» ne comprend pas a) tout ou-
vrage exploité sous l'autorité de I’article 27, et

b) les ouvrages de toute compagnie mentionnée dans la partie III
de la présente annexe.

La Canadian National Transportation Limited était une des compagnies
énumérés dans la partie III de la premiére annexe.

L’article 27 fut amendé et cet amendement fut adopté. Il est sur la feuille
que vous avez sous les yeux. Il se lit ainsi:

La Compagnie nationale et chaque autre compagnie de chemin de
fer comprise dans les Chemins de fer nationaux, peuvent, conjointement
ou en remplacement des services ferroviaires sous leur administration
ou contrdle, acheter, vendre, louer ou opérer des véhicules a moteur
de toutes sortes pour le transport du trafic.

Le Comité se réunissait de nouveau le lendemain et reprenait I'étude du
bill. Le président demanda au Comité de revenir a P’article 18 et M. Langlois,
le député de Gaspé, annonca ceci:

Monsieur le président, j’ai proposé hier un amendement a la clause
18; je demande maintenant au Comité la permission de le retirer et d’y
substituer ’amendement suivant que je vais vous lire.

Remplacer l’article 18 par le suivant: 18. (1) La compagnie de
chemin de fer ou autres entreprises de transport de la Compagnie na-
tionale et de chaque compagnie mentionnée ou dont il est question dans
la Partie I ou la Partie II de la premiére annexe et de chaque compagnie
formée par une consolidation ou amalagamation de deux de ces compa-

gnies ou plus sont par la présente déclarées étre des ouvrages dans
T’intérét général du Canada.

Je fais observer de nouveau que la Canadian National Transportation
Limited cessait ainsi d’étre déclarée étre «dans l’intérét général du Canada»
parce qu’elle se trouvait mentionnée dans la partie III de la premiére annexe.
Par conséquent, comme je I'ai dit, la Canadian National Transportation Limited
n’était plus comprise dans les entreprises considérées comme étant dans I’in-
térét général du Canada et l'autorité des provinces subsistait sur les formes
d’activité de cette compagnie auxquelles s’appliquait la réglementation pro-
vinciale.

Je continue maintenant:

(2) Les compagnies érigées en corporation par 1’alinéa (2) de l'ar-
ticle 7 de la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien sont

par la présente maintenues et ces compagnies sont a I’égard de toutes
leurs affaires soumises a la présente loi.

Je vais maintenant donner lecture de l’alinéa (3), qui est paralléle a
Tamendement que M. Gazdik vous a demandé au nom de I’Association cana-
dienne du camionnage dans le bill S-33.

(3) Pour les fins du présent article, ’expression «compagnie de
chemin de fer ou autres entreprises de transport» ne comprend pas des
travaux exécutés sous I'autorité de l’article 27.

£
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J'attire votre attention sur cet exemple trés important d’une compagnie
répandue d’un océan a I’autre qui a été soustraite a la déclaration. Je dois men-
tionner que cela a été fait par un acte unanime du Comité.

Je passe maintenant au deuxiéme précédent, monsieur le président. Je
voudrais faire distribuer une comparaison des dispositions du bill Y-9, qui a
été présenté au Sénat en 1956.

Pendant qu’on distribue les copies, permettez-moi de dire qu’au meilleur
de ma connaissance les deux exemples que je cite au Comité et dont j’ai eu per-
sonnellement connaissance, car j’appartenais a I’Association canadienne du
camionnage et je fus mélé a ces questions, sont les seuls exemples que nous
connaissions ol une compagnie de chemins de fer soit venue devant le Parle-
ment depuis la naissance de I'industrie du camionnage et ait demandé d’appli-
quer la déclaration d’intérét général pour le Canada & une filiale exploitant
un service de transport routier. On peut parler du bill de 1906 concernant le
terminus ferroviaire de Toronto, mais, monsieur le président, en 1906 nous
n’avions pas d’industrie du camionnage au Canada.

M. FisHER: Permettez-moi de vous interrompre. Vous avez mentionné la
Compagnie du terminus de Toronto parce que c’était un exemple donné au
comité du Sénat, n’est-ce pas?

M. Macgeg: C’est exact, et il en a été question également ici.

Ce dont je parle, monsieur le président, c’est de la décision que le Parle-
ment a prise touchant le projet d’appliquer une déclaration semblable aux
transports routiers depuis la naissance de l’industrie du eamionnage. Et nous
prétendons que ce que le Parlement a fait en 1958 était juste et équitable.
Le Parlement a placé les entreprises de camionnage des chemins de fer sur
un pied d’égalité compléte avec les entreprises indépendantes de camionnage
au point de vue constitutionnel et en ce qui concerne la réglementation.

Quant au bill Y-9, monsieur le président, je ne donnerai pas lecture de
tous ces articles tels qu’ils figuraient dans ce bill quand il a été présenté au
Sénat pour la premiére fois. Il est possible que ce bill ait été calqué lui aussi
sur le bill de 1906 concernant le terminus ferroviaire de Toronto. De toute
facon, nous nous sommes présentés au Sénat pour protester contre ce bill
Nous avions aussi écrit au ministre des Transports, M. Marler, & ce sujet et,
avant qu’on nous et appelés pour présenter notre mémoire, on annonca que
certains amendements allait étre apportés au bill Y-9. Voici I’amendement
qui nous intéresse particuliérement en ce qui concerne le bill S-33. Au lieu
de «les ouvrages et entreprises de la compagnie sont par la présente déclarés
étre dans l'intérét général du Canada», ce qui aurait rangé toutes les entreprises
de transport routier sous le bill Y-9, on adopta un amendement disant que
«les ouvrages et entreprises de la Compagnie autres que ceux relatifs au
transport de marchandises ou de voyageurs par véhicules 2 moteur sont par
la présente déclarés étre dans lintérét général du Canada». Et je me souviens
que le sénateur Hugessen se tourna alors vers moi et me dit qu’il présumait
que cela allait priver le comité du plaisir de recevoir un mémoire de I'Asso-
ciation canadienne du camionnage et je lui répondis: «Oui, en effet, car
Nous sommes reconnaissants et nous n’avons plus rien a dire contre le 1_0111».

Tels sont les antécédents, monsieur le président, et telles sont les raisons
Pour lesquelles, je ’'avoue franchement, nous sommes étonnés de nous retrouvc.er
devant le Comité a I'occasion d’un bill comme celui de la Compagnie de chemin
de fer du terminus d’Ottawa sans étre apparemment beaucoup plus avanceés,
sans avoir réussi a obtenir du gouvernement—je me trompe peut-étre, mais
C’est ce que nous verrons—qu’il continue de traiter les camions des chemins
de fer avec justice et impartialité par rapport aux camions des entreprises
indépendantes de transport routier. Monsieur le président, au moment ou le
Mministére des Transports réorganise son personnel et, pour la premiere fois,
fait entrer des fonctionnaires qui reconnaissent l'exigence de l'industrie du
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camionnage comme ils le font maintenant, je crois qu’il serait trés malheureux
que lindustrie du camionnage finisse par croire qu'un changement soudain
s’est produit dans la ligne de conduite du gouvernement et que les camions
des réseaux ferroviaires jouiront d’un régime juridique différend de celui
des camions des entreprises indépendantes de transport.

Le PRESIDENT: Veuillez continuer, monsieur Gazdik.

M. BARNETT: Avant que M. Gazdik continue, est-ce qu’on pourrait m’ex-
pliquer ce qu’est le Grand Falls Railway? Est-ce un terminus ferroviaire?

M. MacGeE: Je crois que c’était un tres petit chemin de fer. J’ignore s’il
a méme existé ou non. Ce qui nous intéresse a ce sujet, cependant, c’est le
principe en jeu.

M. GRANGER: Monsieur le président, permettez-moi d’apprendre aux mem-
bres du Comité que ce chemin de fer transporte du papier-journal depuis
Grand Falls jusqu’au port de Botwood.

M. MaGee: Je le regrette, mais je n’avais pas l’intention d’insulter ce
chemin de fer.

M. PeTERS: Monsieur le président, pourquoi ce bill est-il désigné par la
lettre «Y»?

M. FISHER: Scoyons sérieux.

M. PETERS: Est-ce que c’était un bill du Sénat?

Le PRESIDENT: Oui, c’est une lettre du Sénat.

Voulez-vous continuer, monsieur Gazdik?

M. Gazpik: Monsieur le président, je voudrais ajouter quelques mots & ce
qu’a dit M. Magee, car je crois qu’il y a 1a un principe qu’on avait vraiment
appliqué jusqu’ici. Je crois que le présent Parlement ou les Parlements anté-
rieurs n’ont jamais eu l'intention d’abuser de l'article 92 (10) c¢) de I’Acte de
PAmérique du Nord britannique. Je crois que c’est une question des plus
délicates. C’est un des moyens que le Parlement fédéral pourrait prendre, s’il
le voulait, pour enlever aux provinces certains pouvoirs qu’elles possédent.
Cependant, il n’a exercé jusqu’ici ce pouvoir qu’avec la plus grande circons-
pection, et je crois que ce pouvoir ne doit étre exercé qu’avec la plus grande
circonspection.

Au Sénat, on nous a rappelé que le Parlement avait d’énormes pouvoirs.
Il est vrai qu’il a d’énormes pouvoirs et nous ne doutons pas que, si vous pen-
sez que le service de ramassage et de livraison dans la ville d’Ottawa et ses
environs a une importance nationale telle qu’il justifie un empiétement sur
les prérogatives des provinces, vous ferez cette déclaration. D’autre part, si
vous trouvez que la question n’a pas une telle importance, si vous pensez
qu’elle n’a pas suffisamment d’importance pour étre soustraite 4 la compétence,
des provinces, je pense que le Parlement serait fort mal avisé de faire une
déclaration semblable, car alors il exercerait son pouvoir sans discernement
et je pense que laffaire irait devant les tribunaux et pourrait avoir toutes
sortes de répercussions.

Je vais passer en revue une partie de la jurisprudence établie jusqu’ici a
Iégard de larticle 92 (10) c) de I’Acte de ’Amérique du Nord britannique.
Cette jurisprudence vous fera voir que le Parlement doit procéder avec beau-
coup de prudence. Je voudrais d’abord citer une observation faite par sir
John A. Macdonald en 1882, c’est-a-dire de bonne heure, alors qu’il parlait
au Parlement. I1 a dit:

Ce langage ne saurait étre plus clair, et ’'objet de cet article, le but
que visait le Parlement impérial en adoptant I’Acte était d’empécher
Pabsurdité, la dépense et I'obstruction au progrés matériel qu’on aurait
rendues possibles en forcant toute personne lancant une grande entre-
prise, ou offrant de réaliser une grande entreprise dans chacune des
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provinces pour l'intérét général, de s’adresser aux diverses législatures
provinciales. L’autorisation pourrait lui étre accordée dans une province
et pourrait lui étre refusée dans une autre;...

Il n’est pas question de savoir si les provinces ont ce pouvoir. Elles ont ce
Pouvoir. Je continue de citer:

... elle pourrait obtenir des pouvoirs restreints dans une province et de
grands pouvoirs dans une autre; on pourrait aussi la contraindre a se sou-
mettre a des conditions diverses et contradictoires.

_ Teln’est pas le cas ici. Tel n’est pas le cas avec le service de ramassage et de
livraison de la Compagnie du terminus d’Ottawa.

Je passe maintenant & une cause de 1925, Luscar Collieries Limited versus
N. S. McDonald. Dans cette cause, le savant juge Duff a dit ceci:

...la déclaration autorisée semble signifier que l’ouvrage dont elle fait
Pobjet est un ouvrage existant, bienfaisant pour ’ensemble du pays, ou
bien est un ouvrage tel qu’il faudrait I’exécuter, ou, en tout cas, qui
devrait étre exécuté dans I'intérét du pays en général.

Je reconnais qu’il a une importance énorme pour Ottawa, mais je me de-
n’fande s’'il a une importance suffisante pour justifier un recours au pouvoir
discrétionnaire conféré par article 92 (10) c).

Je passe a une autre question relative aux droits que possédent respective-
Mment le Canada et les provinces quand il s’agit des droits de propriété et de
la compétence législative sur les eaux navigables et sur T’énergie hydroélectri-
que créée ou rendue disponible par ou en rapport avec des ouvrages destinés a
améliorer la navigation. C’est encore le juge Duff qui parle.

L’autorité créée par l’article 92 (10) c¢) posséde un caractére fort
inusité. C’est le pouvoir donné au Parlement fédéral d’établir sa compé-
tence sur des domaines qui, en ’absence d’un acte semblable de la part
du Parlement, sont exclusivement et resterait exclusivement réservés aux
provinces. Le Parlement a le droit de soustraire a la compétence des pro-
vinces des questions relevant de tels domaines et de les ranger sous sa
propre autorité. Il détient un pouvoir qui lui permet, en fait, d’opérer une
répartition des pouvoirs différente de celle directement établie par I’Acte
et, de l’avis de certains, d’apporter dans cette nouvelle répartition des
changements ayant un caractére trés radical.

Monsieur le président, 14 encore, je ne trouve pas que le service de ramassa-
ge et de livraison ait une importance assez grande pour justifier le Parlement
d’opérer une telle nouvelle répartition des pouvoirs. ¥

J’ai une autre cause a citer, celle du procureur général de I’Ontario versus
la Canada Temperance Federation:

Il faut chercher le vrai critére dans le véritable obje?; _d,e la loi
en question: si cet objet est tel qu’il transcende les responsabilités ou }es
intéréts de la localité ou de la province et doive, de par sa nature in-
trinséque, intéresser I’ensemble du Canada, il reléve alors de la compe-
tence du Parlement fédéral.

. Je crois qu'il y a un principe & appliquer. Je crois qu'une déclaration n’est

justifiée que si ces critéres s'appliquent; si ces critéres ne s’appliquent pas, il

est possible & mon avis que la déclaration ne soit pas justifiee. '
Monsieur le président, je voudrais maintenant soulever un autre,pomt-.NOUS

Prétendons que la nouvelle Compagnie du terminus d’Ottawa’na Yr’aur}er}t

Pas besoin de ce pouvoir; elle n’a pas besoin de se ranger sous l'autorité fédé-

rale 3 Iégard de ses services de ramassage et de livraison. Je voudrais citer ce

21243—2
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qui a été dit au cours des séances du comité du Sénat. Je pense que M. Macdou-
gall répondait a certaines questions. C’est a la page 46 des Proces-Verbaux et
Témoignages du comité permanent. En répondant & une question que lui posait
le sénateur MecCutcheon, M. Macdougall a dit:

A cela je répondrai, monsieur le sénateur, en affirmant qu’a I’heure
actuelle nous ne donnons pas de service dans la région du terminus de
Toronto en vertu des pouvoirs conférés par la Toronto Terminal Railway
Act. Dans cette région, nous avons retenu les services d’un camionneur
qui prend et livre la marchandise en se conformant aux ordonnances et
réglement locaux.

Je ne crois pas qu’il soit vraiment nécessaire que le Parlement enléve
ce droit aux provinces en prévision d’'une éventualité qui, en ce moment, ne
s’est méme pas encore produite.

De plus, je voudrais mentionner une autre observation de M. Macdougall
au sommet de la page 47. Je crois que M. Macdougall répond ici a quelqu’un
qui lui demandait dans quelle mesure le National-Canadien se conformait aux
lois provinciales. Il énonce la le fameux principe que le National-Canadien,
Dieu merci, se conforme en pratique aux lois provinciales bien qu’il ne soit
réellement pas tenu de le faire. M. Macdougall dit ici en effet:

La pratique du National-Canadien dans tout le Canada est de se
conformer aux prescriptions des autorités provinciales et locales.

Si telle est la pratique du National-Canadien et du Pacifique-Canadien,
pourquoi voudrait-on maintenant quelque chose de nouveau dans le cas de
la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa? Est-ce que la Compagnie
de chemin de fer du terminus d’Ottawa va faire exception, juridiquement
parlant? Y a-t-il a cela une justification? Ce matin, je pense que M. MacDonald
a déclaré, si je ’ai bien compris, que le Pacifique-Canadien et le National-
Canadien allaient continuer d’exploiter leurs services de ramassage et de
livraison. S’ils vont continuer de le faire, est-il 3 propos de pourvoir cette
compagnie d’un service de ramassage et de livraison et de la soustraire a
Tautorité provinciale? Je ne vois rien qui le justifie. On assure de tous cotés
que la compagnie veut faire quelque chose et veut se conformer a lautorité
provinciale et pourtant, pour une raison ou pour une autre, on veut que cette
compagnie soit en mesure de placer son service de ramassage et de livraison
sous l’autorité fédérale. Nous 1gnorons pour quelle raison; peut-étre le dira-t-on
au Comité. Aucune raison n’a été donnée au Comité du Sénat.

Monsieur le preSIdent je voudrais en venir maintenant 3 une petite
correction que je ne puis éviter de faire, car c’est ici au compte rendu. C’est
le passage au bas de la page 45 dans les Procés-verbaux et Témoignages du
comité permanent, volume n° 2.

Je crois, monsieur Macdougall, que vous me permettez d’en donner lecture:

.nous ne demandons pas l'autorisation d’exploiter un service
de camionnage venant s’ajouter au service ferroviaire ou remplacant
celui-ci, comme M. Gadzik vous I’a lu dans la Loi sur les chemins de fer
Nationaux du Canada. Ces pouvoirs permettent au National-Canadien
d’offrir, en substitution au service ferroviaire, un service routier par-
courant 10, 50 ou 100 milles.

En vertu des pouvoirs conférés par la Loi sur les chemins de fer
Nationaux du Canada, dont il a parlé, nous pouvons remplacer un ser-
vice ferroviaire par un service routier. Ce pouvoir permet en outre
d’inaugurer un service routier conjointement avec un service ferroviaire.
Ce n’est pas 12 ce que nous demandons ici.

I e 01
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J’ignore ce qu’ils demandent au juste. Je présume que c’est un service
de ramassage et de livraison. Si tel est le cas, je fais observer que l’article 27
de la loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada s’applique au ramassage
et a la livraison. Mais ce n’est pas moi qui le dit.

Il me faut attirer votre attention sur les Débats de la Chambre des com-
Munes du 24 mai 1955, alors que M. Marler, qui était ministre des Transports,
a dit ceci, qu’on trouve a la page 4075:

Afin de préciser le genre de service de transport auquel le projet
de loi était censé s’appliquer, j’ajoutais ce qui suit:
Ceci est destiné avant tout a régulariser les services de livraison
dans les centres métropolitains.

Je prétends qu’il s’agit bien 1a de ramassage et de livraison et que I’article
27 de la Loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada, et c’est ce dont
M. Marler parlait bien sir, s’applique aux services de ramassage et de livrai-
Son. Par conséquent, il a di se produire un changement dont je ne sais rien, ou
dPﬂt nous ne savons rien. Nous croyons que cet article 27 n’est peut-étre pas
limité au ramassage et a la livraison, mais je n’approfondirai pas cette question.
1 comporte strement l’autorisation d’établir un service de ramassage et de
lvraison, et je prétends que 12 se trouve en réalité le pouvoir du National-
Canadien en matiére de ramassage et de livraison. Cela étant ainsi, I’article
10 g), prévoyant I'utilisation de camions qu’on dit destiné a faire du ramassage
et de la livraison, est semblable. Par conséquent, ils demandent maintenant
€ méme pouvoir que leur confére déja l’article 27. La seule chose qu’ils ne vous
ont pas dite encore, c’est pourquoi ils veulent faire ici une exception et pourquoi
veulent ranger cette activité a Ottawa sous l'autorité fédérale. ;
Comme je I’ai dit, ce principe était trés important en 1955. Ce principe
allait, beaucoup plus loin que la loi proposée, car a la page 4076 des Débats,
au cours de la séance que j’ai citée tantdt, vous trouverez le passage suivant
AU bas de la page, a la fin de la déclaration de M. Marler:

...en ce qui concerne la déclaration contenue dans le bill a Peffet que
les ouvrages de transport soient des ouvrages créés au meilleur avantage
des Canadiens, il n’a jamais été dans mon intention d’y inclure les opéra-
tions de transport routier du National-Canadien dans cet article du bill
ou il est proposé qu'on leur accorde une autorisation & ce propos.

§ Parce que c’était leur intention, est-ce que c’est votre intention maintenant?
J’en doute vraiment, mais je n’en suis pas str. En fait, ’amendement que vous
avez entendu M. Magee vous proposer pour V’article 18, a Pexception de I’alinéa

de Particle 18, est destiné a mettre la compagnie de chemins de fer en mesure

€ se livrer a cette forme d’activité tout en la laissant, comme a I’heure actuelle,
ans I’obligation de se conformer aux lois provinciales en ce qui concerne ses
Obérations,
Telle était la politique du gouvernement en 1955 et je prétends que telle
&5t encore sa politique aujourd’hui.
.., Or, Pamendement proposé, si vous me permettez d’y revenir, n’est pas une
ld?e, comme je 1’ai dit beaucoup plus tét, dont nous pouvons revendiquer le
Meérite, C’est encore M. Marler qui a dit le 3 juin 1955, page 245, quand cette
Question g surgi au Comité en rapport avec le bill 531: Sk :
Lorsque j’ai commencé 3 étudier le probléme, j’ai été porté a croire
que nous devions insérer des termes bien définis dans le texte pour
parler de la juridiction provinciale, mais a4 mesure que japprofondissais
la question et qu’on m’efit expliqué la chose & fond, je me rendis compte
que si nous allions modifier une clause, il s'ensuivrait que dans d’autres
clauses du bill, ot 'on accorde d’autres pouvoirs qu’il est nécessaire
21243—23
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d’exercer en certains cas, sous réserve de la juridiction provinciale,
nous -aurions l’air de faire une distinction entre deux catégories de
pouvoirs. Les conseillers juridiques du ministéere de la Justice m’ont
dit que les pouvoirs conférés par la clause 27 peuvent étre placés sous
Pautorité de la province a condition que l'on excepte les ouvrages
exécutés en vertu de la clause 27 de la déclaration «pour P’avantage des
Canadiens en genéral».

Nous osons croire que ce qui était alors vrai est vrai maintenant, et que la
meilleure maniére de préserver l'autorité des provinces sur les opérations de
camionnage, sur les services de ramassage et de livraison par camions dans la
ville d’Ottawa ou ses environs, consisterait a créer une exception dans Particle 19
de la facon que j’ai proposée ou au moyen de toute autre tournure que vous
jugerez plus appropriée.

Je pourrais peut-étre ajouter, comme M. Macdougall 1’a dit dans son
exposé au comité du Sénat, que nous ne parlons pas d’une dérogation aux
pouvoirs que le National-Canadien ou le Pacifique canadien posséde actuelle-
ment, car nous demandons que la nouvelle compagnie de chemins de fer
soit mise sur le méme pied que le Pacifique-Canadien et le National-Canadien,
et qu’on ne crée pas ici une exception qui, je crois, pourrait avoir des effets
défavorables sur d’autres opérations de camionnage.

Une déclaration d’intérét général aurait un curieux résultat, car a I’heure
actuelle les provinces et les municipalités exercent une certaine autorité sur
les opérations locales de camionnage. Mais si vous faites cette déclaration, les
camions passeront sous l'autorité fédérale et je vous prie de songer a la nature
du camionnage interprovincial et de songer qu’il n’y a aucun organisme
régulateur pour réglementer ce service de camionnage. Ce serait peut-étre
un résultat curieux, mais avec la jurisprudence établie sous le régime de la
loi actuelle, c’est-a-dire la loi sur les véhicules & moteur de transport, cette
loi ne s’applique qu’au camionnage interprovincial. Or, un service Ottawa-Hull
serait interprovincial et reléverait de la méme loi et continuerait de relever
de la méme compétence provinciale-fédérale. Et je ne parle des opérations
dans la ville d’Ottawa ou ses environs.

Je vous prie de noter que nous ne connaissons pas exactement les limites.
I1 est certainement possible que cette compagnie de chemins de fer établisse
un vaste service de ramassage et de livraison qui échapperait a toute régle-
mentation. Les exploitants des autres services de ramassage et de livraison par
camions seraient tous soumis a la méme réglementation, tandis que les chemins
de fer qui leur feraient concurrence n’auraient aucune réglementation. Je crois
que ce serait 1a une conséquence malheureuse. Je vous laisse libres de tirer
vos propres conclusions.

M. MacpoNALD (Rosedale): Il me semble que la question se résume en
réalité a ceci: pourquoi le service de ramassage et de livraison dont sera pourvu
le nouveau terminus ne devrait-il pas étre rangé sous Iautorité fédérale comme
tout le reste du nouveau terminus? M. Magee a dit qu’il serait juste et équitable
de le placer sous l'autorité provinciale. Mais je ne comprends pas vraiment ce
qu’il entend par la. Pourquoi serait-il injuste et inique que le gouvernement
fédéral régisse le transport des marchandises qui entrent dans la gare ou en
sortent? Ou serait I'iniquité? Ou serait l'injustice?

En citant diverses autorités, M. Gazdik a mentionné que ’autorité fédérale
était a souhaiter 12 ou il y aurait autrement une multiplicité d’organes régula-
teurs au-dessus de I’entreprise, et que 'autorité fédérale pouvait alors s’imposer-
A mon avis, nous en avons la sous les yeux un excellent exemple. Il est certain
que, §’il s’agit d’un service de ramassage et de livraison fonctionnant & la fois
dans Hull et Ottawa, il sera sous la compétence de deux provinces différentes-
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Alors, pourquoi ce raisonnement ne s’appliquerait-il pas dans ce cas-ci? Il me
semble logique qu’un tel service de ramassage et de livraison soit régi par la
méme autorité qui régira le reste du terminus. Qu'y aurait-il 1a d’injuste ou
d’inique?

M. MaGeE: Vous demandez qu’est-ce qu’il y aurait 13 d’injuste ou d’inique?
Mais si cela se produisait, le Parlement se trouverait & donner aux services de
camionnage des chemins de fer, pour la premiére fois, un pouvoir juridique
entiérement nouveau qui établirait une distinction injuste, car les autres entre-
Prises de camionnage du pays n’ont pas ce pouvoir.

Il y a au pays une entreprise de camionnage qui exploite un grand nombre
de camions affectés au ramassage et 2 la livraison dans les villes de Montréal et
de Toronto et, pourtant, le Parlement n’a jamais songé a dire que les services
de ramassage et de livraison de ces trés grandes entreprises de camionnage
devraient é&tre sous lautorité fédérale et soustraite a la réglementation. Mais
Cest ce qui se produirait. Elles se trouveraient soustraites a la réglementation.

M. MacponaLp (Rosedale): Quelle réglementation? Soutiendrez-vous que
1§ commission des transports routiers de I’Ontario exerce une réglementation
différente sur les services de ramassage et de livraison du National-Canadien
et du Pacifique-Canadien a Ottawa et a Hull?

M. MAGEE: La commission des transports routiers de I’Ontario ne régle-
H}ente pas le camionnage dans la ville, non; mais nous, dans I’'industrie cana-
?lenne du camionnage, nous sommes fortement opposés a ce que le Parlement
établisse un précédent et soustraie a la compétence provinciale certains services

e camionnage des chemins de fer et les place sous la compétence fédérale. Ce
Serait 1a le commencement de 1’abandon du principe que le gouvernement avait
établi en 1955 et confirmé en 1956 dans les deux seuls cas ou cette question
Surgit. Le Parlement a dit que le camionnage devait étre soumis au méme régime
Juridique et constitutionnel que les camions des entreprises indépendantes.

M. MacponaLd (Rosedale): Ainsi, la province n’exerce aucune autorité
sur les services de ramassage et de livraison dans Ottawa. Il serait illusoire de
les placer sous le méme régime de surveillance, car il n’y a aucune surveillance.

M. Magee: Il pourrait y avoir une réglementation municipale ou provin-
Clale,

M. MacponaLp (Rosedale): Mais en fait il n’y en a pas actuellement.

M. Maceg: I1 se poursuit actuellement dans la province d’Ontario une en-
quéte de trés grande portée sur toute la réglementation provinciale découlant
d’eS lois appliquées par la commission des transports routiers. C’est une sorte

enquéte par commission royale. Nous pensons qu'il y a 1a une tres importzinte
Question de principe en jeu et qu'il ne faudrait pas faire cette exception. Mem'e
SI nous pouvions dire au Comité qu’aucune compagnie de camionnage ne ser_alt
ésée 3 Theure actuelle si vous écartiez les camions de la Compagnie de chemins
de fer dqu terminus d’Ottawa du domaine provincial, ou ils devraient n.ormf'alle—
Ment gtre placés, pour les transférer au domaine fédéral, nous persisterions
Quand méme a nous opposer fermement & ce qu’on établisse ce précédent. Bien
Plus, non seulement établiriez-vous un précédent, mais vous vous trouveriez
Aussi 3 renverser la ligne de conduite que le Parlement a suivie en cette matiere
€ qui, & notre avis, était éminemment juste. e

M. MacpoNALD (Rosedale): Je reviens a la méme question. Sous le regime
Que vous demandez, les camions reléveraient a Hull d’une province qui, dites-
Vous, devrait régir les opérations de ramassage et de llvralso’n, et relevgralgnt
®n Ontario d’une autre province qui ferait la méme chose. Qu arrlvgra-.t—ll si la
*églementation différe, c’est-a-dire si les gens de Hull sont assujettis par le
80uvernement provincial & des conditions différentes en ce qul concerne le
Tamassage et la livraison depuis la gare? Il me semble que le gros bon sens
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demande que le ramassage et la livraison—c’est tout ce dont nous parlons dans
ce cas-ci—relévent de la méme autorité qui régit les autres aspects de I'exploi-
tation du terminus ferroviaire.

M. MaGeE: C’est 1 une question juridique a laquelle M. Gazdik peut ré-
pondre mieux que moi.

M. Gazpik: Je crois avoir compris la question. C’est une question fort belle
mais difficile. Je vais tacher de vous reporter au fait que, de par 1a loi de 1904
sur les véhicules & moteur de transport, le service Ottawa-Hull est déja une
entreprise interprovinciale et qu’il s’agit d’'une responsabilité fédérale déléguée
aux provinces. Autrement dit, le service Ottawa-Hull reléve de la commission
du transport de la province de Québec, mais, pour ainsi dire, sous un chapeau
fédéral. Nous avons vu un certain nombre de cas semblables. Les provinces
exercent une certaine autorité et elles exercent cette autorité de la méme facon
que sur toute autre entreprise interprovinciale. En somme, vous demandez pour-
quoi nous ne placerions pas une entreprise interprovinciale sur le méme pied
qu’une entreprise provinciale. Cela s’applique & tout le Canada. Et alors pour-
quoi le Parlement n’a-t-il pas jusqu’ici enlevé aux provinces toute autorité sur
les entreprises interprovinciales pour les ranger sous la compétence fédérale?
Il ne I’a pas fait. Je ne crois pas qu’il serait justifié de le faire. Il avait de bonnes
raisons pour ne pas le faire.

M. MacpoNALD (Rosedale): Vous soutenez une these fort séduisante et ce
n’est pas une mauvaise idée. Cependant, dans tout votre exposé, vous avez
invoqué I’argument d’un service national. Je concois qu’il serait difficile de
réglementer un service national, mais il me semble que nous sommes en pré-
sence d’une entreprise fort limitée. I me semble que le bon sens demande
gu’une seule autorité régisse toutes les opérations de ramassage et de livraison.
C’est ce a quoi vous vous OppOsez.

M. MAGEE: Je m’y oppose. Vous devez vous rendre compte d’une chose et
c’est que la Compagnie du terminus d’Ottawa n’établit pas un nouveau chemin
de fer dans le désert du Sahara. Elle s'implante & un endroit ot des chemins
de fer, des services de ramassage et de livraison et tout le reste fonctionnent
depuis bien des années. Je n’ai entendu personne se plaindre et je ne crois pas
que vous ayez entendu personne se plaindre de ce que les choses fussent mal
organisées. Les chemins de fer sont déja sur place. Ils subissent déja tous ces
désavantages, ces entraves provinciales, et ne s’en plaignent pas. Ils n’ont pas
dit que c’était mauvais. Ils exploitent un service de ramassage et de livraison
et les autres camionneurs indépendants font de méme. Cela fonctionne trés
bien. C’est le statu quo.

Vous vous trouvez a proposer un changement dans le statu quo. Existe-t-il
la moindre justification? Je n’en vois aucune. Vous étes & méme d’apporter ce
changement dans la loi. J’ai dit plus 16t que le Parlement était omnipotent et
pouvait le faire. Il le fera s’il s’estime justifié de le faire. Si les chemins de
fer s’étaient présentés ici et avaient dit: «Nous sommes harassés par la ville
d’Ottawa; nous ne pouvons pas fonctionner; nous sommes harassés par le gou-
vernement de I’Ontario» et §’ils avaient dit: «Nous sommes surgouvernés parce
qu’il y a 16 organismes régulateurs au-dessus de nous. Sauvez-nous. Sortez-
nous de 13 et placez-nous sous l'autorité fédérale ou délivrez-nous de la ré-
glementation provinciale», alors vous auriez la partie belle. Cependant per-
sonne n’a dit cela. ’

M. MacpoNALD (Rosedale): Je vais m’exprimer autrement. Nous établis-
sons un régime qui, nous 1’espérons, va durer bien des années a Ottawa. Nous
examinons ce cas particulier avec des yeux neufs. Je dis que c’est une solution
loglqug en ce qui concerne l’aspect ramassage et livraison de la question. Il ne
doit exister qu’une seule autorité. C’est tout ce que j’en dis.
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Vous avez fait un autre avancé au sujet des pouvoirs énumérés a 10 g).
Vous avez demandé pourquoi I’on conférait tant de pouvoirs organiques a la
compagnie du terminus. De mon cété, je prétends que c’est du gros bon sens,
Peu importe que la compagnie du terminus de Toronto n’ait jamais exercé le
bouvoir qu’elle posséde. Le bon sens demande de donner a la compagnie du
terminus le pouvoir d’exploiter son propre service de transport a l’avantage
des deux réseaux et de donner a cette compagnie le pouvoir organique de le
faire, peu importe qu’elle I’exerce ou non. Si les clients que vous représentez
en viennent a demander des prix exorbitants, la compagnie du terminus aura
une arme a utiliser contre ces prix. Je vous dis qu’il convient que nous lui
conférions maintenant ce pouvoir, peu importe qu’elle 'exerce ou non en fait.

M. Gazpik: Je suis tout a fait d’accord avec vous. J’ai seulement dit qu’on
Se trouverait a soustraire cela a I'autorité provinciale. En parlant de P’article
10 g), je l’ai dit dés le début, et je le répéte afin qu’on ne se méprenne pas,
nous ne nous opposons pas a ces pouvoirs. Nous ne nous opposons pas a ce que
cette nouvelle compagnie ferroviaire ait un service de ramassage et de livraison.
Nous ne nous opposons pas a ce que le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien fassent du ramassage et de la livraison. La seule objection que j’ai
Soulevée, c’est qu’il n’y a aucune réglementation a substituer a la réglementa--
tion provinciale actuellement appliquée au National-Canadien et au Pacifique-
Canadien. La justification était que méme a Toronto la compagnie du terminus
N’exerce pas ces pouvoirs en sorte qu’il n’est pas nécessaire de la soustraire a
Pautorité fédérale. Si elle en avait besoin, elle dirait qu’elle ne peut pas fone-
tionner avec les camionneurs locaux a Toronto et quelle veut passer sous le
régime peut-étre trés commode de l'autorité fédérale. Elle n’a rien dit de tel
et elle est tout a fait satisfaite de la réglementation provinciale; elle I’a dit.

M. MacpoNALD (Rosedale): Nous établissons un régime entiérement nou-
Veau. Nous sommes en présence de deux compétences distinctes et il me sem-
ble logique de placer la nouvelle compagnie sous régime fédéral.

M. Gazpik: Quand vous parlez de la placer sous un seul régime ou...
M. MacponaLp (Rosedale): La placer sous l'autorité fédérale.

M. Gazpik: Si nous cherchons 'autorité fédérale dans le systéme complexe
que nous avons—et je n’ai pas besoin de vous le dire parce que vous le savez
aussi bien que moi—il n’y a aucune définition claire de ce qui est nettement
fédéral et de ce qui est provincial. Il y a méme certaines entreprises qui, dans
Certains cas peuvent étre considérées comme provinciales et, dans d’autres cas,
Comme fédérales. En 1959, M. Driedger a fait un exposé fort érudit sur cette
déral voulait régir une entreprise fédérale, il ne pourrait pas le faire; la Con}-
Question des attributions fédérales et provinciales. Méme si un organisme fé-
Mission des chemins de fer n’en a pas le pouvoir.

Nous avons la cause de Beauport et de Québec ot la Cour Supréme du

anada a dit que la Commisison n’avait aucun pouvoir. Ce cas prouve d’une
Maniére typique combien il est facile de dire: «Déplacez les provinces et la
reglementation fédérale s’appliquera», mais je fais respectueusement observer
AW'il n’existe peut-étre aucune réglementation fédérale et il en résultera, dans
€ cas d’une activité interprovinciale, que vous n’aurez rien fait parce que
Vous aurez fait entrer en jeu la loi sur les véhicules & moteur de transport
andis que, dans le cas d’un service de transport intraprovincial, vous aurez
fait quelque chose, mais quoi? Vous aurez laissé le champ libre et sans régle-
Mentation. C’est ce que je prétends. ;

M. MacponaLp (Rosedale): Soutenez-vous que, méme sans cette d.ecla-
Tation, il serait & I'avantage du Canada que le gouvernement fédéral n’obtienne
Pas une plus grande autorité que par le passé? ) ;.

, M. Gazpi: Non. Je suis beaucoup plus prudent que cela a cet égard, car
¢est un domaine fort complexe, et des points fort complexes surgissent cons-
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tamment. Je suis incapable d’affirmer qu’il faudrait qu’'un organisme fédéral
régisse légalement cette entreprise. Je dis simplement qu’il n’en existe aucun
en ce moment et je ne saurais dire si le Parlement fédéral décidera plus tard
d’en établir un.

M. Rock: Monsieur Gazdik, je crois que vous avez fait un trés bon exposé
et méme, 3 mon avis, vous feriez un excellent homme politique.

Quand vous avez cité des paroles de M. Macdougall tant6t, il y a un
certain passage que vous étiez en train de citer et vous I’avez, pour ainsi dire,
brusquement interrompu en disant que c’était & peu pres tout ce qu’il avait
dit. Cependant, j’ai moi-méme parcouru les délibérations du comité du Sénat
et je pense qu’il a fort bien plaidé sa cause, mais vous n’avez pas tout dit.
Vous avez donné l'impression que M. Macdougall avait seulement fait une
certaine déclaration et qu’il n’avait répondu a rien et qu’il n’avait présenté
rien de plus. Puis M. Magee a essayé de nous convaincre que nous établirons
un précédent. Pourtant, si on se reporte aux déclarations que M. Macdougall
a faites au comité du Sénat, on constate qu’il a fort bien étayé sa cause, qui
est 'opposé de la votre. J’espére, monsieur le président, que M. Macdougall
sera appelé immédiatement aprés M. Magee et M. Gazdik et qu’il présentera
son coté de la médaille avec le représentant du Pacifique-Canadien, afin que
nous ayons un tableau complet.

M. Gazpik: Je tiens a dire immédiatement que j’ai le plus grand respect
pour M. Spence et M. Macdougall et qu’en citant certains passages de leurs
exposés, je n’avais slirement pas l'intention de commettre I'erreur de vous
induire a penser qu’ils avaient fait seulement ces déclarations-1a. Si j’ai commis
cette faute, je les prie et je vous prie de me pardonner, car telle n’était pas
mon intention. J’ai simplement tenté d’étre bref, peut-étre a tort. Je trouve

que leurs exposés étaient extrémement bien faits et, bien mieux, qu’ils leur
ont fort réussi.

M. Rock: Monsieur le président, je ne crois pas que nous recevions ces
fascicules automatiquement.

Le PRESIDENT: Oui, nous les recevons.

M. RyAN: Je voudrais demander a M. Gazdik s’il sait que la loi de 1958
sur la capitale nationale donne a la Commission de la capitale nationale le
pouvoir d’exploiter un chemin de fer dans toute la région de la capitale na-
tionale, qui s’étend de plusieurs milles autour d’Ottawa et de Hull.

tes-vous au courant de cela, monsieur Gazdik?

M. Gazpik: Oui.

M. RyanN: Ne pensez-vous pas que le gouvernement fédéral cherche pro-
bablement par la a sauvegarder la juridiction fédérale pour le cas ou la Com-
mission de la capitale nationale chercherait a se charger des transports ferro-
viaires dans la région?

M. Gazpik: Cela se peut, mais je fais respectueusement observer en réponse
a cette question que si tel est le but on pourra facilement l’atteindre quand
ce pouvoir sera conféré. Il n’est pas difficile de le faire entrer dans les pouvoirs
relatifs au camionnage. Je ne crois pas qu’il soit nécessaire de légiférer piéce
a piéce pour le faire. Le moment venu, on pourra le faire trés aisément.

M. Ryan: Ne pensez-vous pas que nous nous trouverions & créer ici un
précédent en sens inverse que vous pourriez invoquer a l’avenir si nous enle-
vions ce pouvoir a la Compagnie du terminus d’Ottawa?

M. Gazpik: Je l’ignore, monsieur le président. Nous nous appuyons sur
des précédents a I’heure actuelle. Si nous réussissons a vous convaincre que
ces précédents étaient justes, comme je pense qu’ils étaient justes et bons,
alors nous pourrons soutenir plus tard que vous avez eu raison a deux reprises

i
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dans le passé et que vous aurez raison une troisiéme fois et que, par consé-
quent, vous aurez raison une quatriéme fois. Ce sera toujours le méme argu-
ment. Il est vrai qu’on fera éventuellement une exception de la ville d’Ottawa,
mais je ne crois pas que ce fait vous empéchera, en prévision des pouvoirs
dont vous aurez besoin plus tard pour faire cette exception, de constituer une
compagnie de chemins de fer. Aujourd’hui, nous nous occupons seulement
d’établir une compagnie de chemin de fer, une compagnie qui, dans sa propre
charte, s’appelle compagnie de chemins de fer. En la considérant comme com-
ganie de chemins de fer, vous avez sous les yeux les précédents établis par le
Parlement au sujet des compagnies ferroviaires.

M. Ryan: Ne pensez-vous pas qu’il nous faut voir 13 un cas unique et un
endroit unique et qu’il nous faut tenir compte de Tavenir de la région de la
Capitale nationale?

_ M. Gazpix: Je crois avoir répondu sur ce point. J'ignore s’il vous faut le
faire. Je crois que vous considérez ce cas comme unique et nous aussi nous le
considérons comme unique. Nous croyons que I’ensemble du plan est un effort
des plus louables et des plus merveilleux, si vous me permettez de le dire au
nhom de l'association que je représente. Quant au camionnage, cependant, nous
N'avons entendu parler jusqu’ici d’aucune difficulté existant a I'heure actuelle
qui justifierait un recours a I’article 92 (10) ¢), et je prétends qu’il n’y a au-
Cune difficulté semblable a I’heure actuelle.

_ Je le répéte. Cette question est trés importante et elle I’a toujours été, car
S1 on en abuse, je dirai qu’il n’y a plus de juridiction provinciale.
Le PRESIDENT: Monsieur Fisher.
M. FisHER: Je voudrais poser une ou deux questions & M. Magee.

J’avais cru, monsieur Magee, que vous feriez porter une partie de votre
€Xposé sur le transport a longue distance auquel le National-Canadien, et aussi
€ Pacifique-Canadien dans une certaine mesure, se livrent par ’entremise de
a4 compagnie Smith et autres filiales semblables. Je présume que les amende-
Ments que le Sénat a apportés au bill pour limiter cela a la ville d’Ottawa
et & ses environs ont dissipé chez vous la crainte que cela ne serve de point
de départ a des opérations de camionnage a longue distance.

M. Mageg: Oui. Notre intervention initiale au Sénat avait été provoquée,
non seulement par la déclaration d’intérét général qu'on voulait appliquer
au service de camionnage projeté par la Compagnie de chemins de fer du
terminus d’Ottawa, mais aussi par notre crainte que les termes de l’article
10 g), tels qu’ils étaient au début dans le bill, ne permissent a la Compagnie

U terminus d’Ottawa de faire du camionnage sous juridiction fédérale dans
toute 1a province d’Ontario. Vu que le gouvernement fédéral n’a établi aucun
Organisme fédéral de réglementation sur les véhicules & moteur a Ottawa, on
Se serait ainsi trouvé a faire une distinction juridictionnelle absolument injuste
en faveur de cette entreprise particuliére de camionnage.

C’est a la suite de cette intervention au Sénat qu’on a ajouté dans l'article

10 9) les mots restrictifs «dans la ville d’Ottawa et ses environs». :
M. FisHEr: Pensez-vous que I'amendement apportés au Sénat soit assez
f(,’rt bour empécher que le terminus de transport qu’on va constru1re~n’e de-
Vienne le dépét dans Iest de I’Ontario des camions & long cours exploités par
€s filiales du Pacifique-Canadien et du National-Canadien?

M. Macgee: Je le pense. Nous ne sommes pas certains que les mots “,d"j‘ns
la vine d’Ottawa et ses environs» limiteront & la zone urbaine dans la région
€ Trayon d’action du service de ramassage et de livraison. I1 nous reste a voir
€ quelle fagon ces mots seront appliqués, mais nous ne prevoyons certamg-
Il}ent Pas que cela devienne un terminus pour les camions a long cours exploi-
S par les deux grands réseaux ferroviaires.
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M. FIsHER: Je voudrais approfondir cela un peu plus.

Ce n’est qu’une hypothése, mais je crois comprendre, par exemple, qu’a
Toronto, ol une bonne partie du ramassage et de la livraison est faite pour lui
par des camions de louage ou des compagnies spécialisées comme la Hendry’s,
le National-Canadien projette de changer de méthode afin de rationaliser toute
Paffaire et de lintégrer dans ses opérations ferroviaires par l’entremise, je
pense, de la Canadian National Transportation Limited.

Je présume que si le nouveau systéme qu’on projette d’établir & Toronto
se répand et sert de modéle partout ailleurs dans le réseau, il pourra venir un
moment ou le National-Canadien et peut-étre aussi le Pacifique-Canadien pro-
jetteront une rationalisation ou une intégration a long terme de tous leurs
services afin que tous fonctionnent pour ainsi dire dans un seul ordre.

Si c’est ce que I’avenir réserve, je ne vois rien de sinistre dans I’organisa-
tion de ce terminus ici, mais il me semble qu’on se trouve a fournir au Na-
tional-Canadien au moins un point de départ vers cet objectif; et cela pourrait
soulever des questions beaucoup plus graves pour ceux que vous représentez
que les conséquences signalées par vous en ce moment.

Auriez-vous des renseignements a fournir ou des observations A faire a
ce sujet?

M. MAGEE: Monsieur le président, nous ne pouvons pas aller plus loin
que la phraséologie du bill et que les intentions exprimées par les chemins de
fer quand ils se sont présentés au Sénat.

Je crois, monsieur Fisher, que si I’éventualité que vous mentionnez est a
craindre ou est possible, il est encore plus important que le traitement juri-
dictionnel accordé a la Compagnie de chemins de fer du terminus d’Ottawa
soit le méme que celui accordé par le Parlement aux autres camions partout
dans le pays.

M. FisHER: Si M. Gazdik ne l’a pas déja dit pendant que j’étais sorti de la
salle, est-ce que je pourrais lui demander & quoi rime la cause dont sont ac-
tuellement saisis les tribunaux du Québec? C’est manifestement une affaire
trés sérieuse, car M. Gordon, quand il est venu nous présenter son rapport
annuel il y a quelques mois, a refusé d’en dire quoi que ce soit parce que ses
remarques précédentes étaient allées, je pense, jusque devant les tribunaux.

Sauf erreur de ma part, ce procés, si le National-Canadien le perdait, pour-
rait mettre en question a peu prés toutes les entreprises de camionnage du
National-Canadien excepté celles qui sont directement substituées, ou qui sem-
blent étre substituées a des services ferroviaires. Cette supposition ou cette
conclusion est-elle fondée?

M. Gazpik: Monsieur le président, je trouve assez difficile de répondre a
cette question parce que les conclusions dans cette cause remplissent environ
une page et demie dactylographiée. Il y a une multitude de petits détails qui
interviennent. Mais si je me permets de donner une réponse générale a votre
question, je crois que vous n’avez pas tout a fait raison. Je crois que dans cette
cause, qui incidemment sera entendue en février par la Cour Supérieure du
Québec, nous essayons simplement d’insister pour que le National-Canadien
s’en tienne a ce que 'autorise a faire l’article 27; autrement dit qu’il limite ses
transports routiers a ceux qui sont conjugués avec ses services ferroviaires ou
qui y sont substitués. Or, telle est notre conclusion sur ce point. Il y a cer-
taines circonstances, je crois, ou les chemins de fer ne se sont pas entiérement
conformés aux dispositions de 'article 27 et nous les avons mentionnées dans
notre action. Nous ne demandons pas que les chemins de fer abandonnent leurs
services de camionnage, mais qu’ils les exploitent en conformité de la loi que
le Parlement a adoptée.

M. FisHER: Mais il est juste de ne pas oublier, je pense, que les associations
canadiennes de camionneurs ont une question juridique aussi bien qu’une ques-
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tion de principe & soulever contre la présence du National-Canadien dans I'in-
dustrie des transports routiers.

M. Gazpik: C’est bien sfir.

M. MAGEE: Monsieur le président, me permettez-vous un mot a ce sujet?
Le PRESIDENT: Parlez, monsieur Magee.

M. MAGEE: En ce qui concerne le bill S-33, nous ne nous occupons pas des
services de ramassage et de livraison exploités par les chemins de fer et nous
ne nous y opposons pas. Nous ne nous sommes méme jamais opposés a aucun
service de ramassage et de livraison exploitée par les chemins de fer ou que
ce soit au Canada. Nous nous sommes opposés seulement a ce que les chemins
de fer exploitent des services intermunicipaux de camionnage a long cours
en concurrence avec l'industrie du camionnage, ce qui ne concerne pas les
services locaux de ramassage et de livraison exploités par les chemins de fer.

M. FisHER: Il y a une autre question que je voudrais vous poser au sujet
de votre attitude a cet égard. Avez-vous fait des démarches auprés du ministre
des Transports au sujet de ce bill pendant qu'on était a le rédiger ou a
Pétudier?

M. MAGEE: Vous parlez du bill S-33?

M. FI1sHER: Oui.

M. MAGEE: Oui, nous avons envoyé une lettre au ministre des Transports
au sujet de ce bill le 18 aolit 1955 aprés I’adoption du bill par le Sénat.

J’avoue franchement que, forts du principe que le Parlement avait appliqué
a I'égard du bill 351 en 1955 et de ce petit bill Y-9 en 1956, nous ne nous
attendions pas a avoir beaucoup de peine a faire retirer du bill S-33 la décla-
ration d’intérét général pour le Canada appliquée a ces camions. Et méme,
en 1955, nous avions fondé tout notre mémoire au gouvernement sur la certi-
tude qu’il y avait une erreur dans le bill; et on nous a dit qu’en effet il y avait
une erreur dans le bill, que le National-Canadien avait commis cette erreur
et qu’il allait la corriger. On nous a dit que le bill allait étre amendé en co-
mité et, en toute honnéteté, nous pensions que nous nous trouvions aujourd’hui
devant la méme situation. Je dois dire que c’est pour cette raison que nous ne
nous sommes jamais adressés au ministre avant 1’adoption du bill par le Sénat.

M. FisHER: Pourriez-vous verser au compte rendu la réponse du ministre?

M. MAGEE: Je voudrais faire paraitre au compte rendu, de la maniére qui
Vous conviendra, la lettre que nous avons envoyée au ministre et la réponse que
Dous avons recue de M. Baldwin, car M. Pickersgill était alors indisposé.

Le PRESIDENT: Vous plairait-il d’en donner lecture pour qu'elle soit au
Compte rendu?

M. PETERS: Ne pourrions-nous pas l’annexer comme appendice?

Le PRESIDENT: Je crois qu’il conviendrait mieux de donner lecture de la
lettre que de la présenter comme piéce en ce moment.

M. MAGEE: Je vais donner lecture de la réponse, monsieur le président. 'Elle
est datée du 24 septembre 1964. Elle est signée de M. Baldwin, le sous-ministre
des Transports, et elle m’est adressée. Elle se lit ainsi:

Cher monsieur Magee,

M. Pickersgill m’a demandé de répondre a votre. lettre du_18 ao{:‘lt
demandant que soient revisés les articles 10 et 19' du bll’l S-33, loi consti-
tuant la Compagnie de chemins de fer du terminus d'Ottawa_, dg facon
a rendre certain que la compagnie se conforme aux lois provinciales en
exploitant des véhicules a moteur. .

Comme vous le savez, votre avocat, M. Julien Gazd1k, a proposé des
amendements semblables au comité du Sénat le 18 juln'et le 21 juillet
1964. Des représentants du National-Canadien et du Pacifique-Canadien
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ont aussi témoigné sur ces points. Le comité a étudié ces divers amende-
ments et celui qui avait pour objet d’ajouter les mots «dans la ville
d’Ottawa et ses environs» apres le mot «location» dans I’article 10 g) a
été approuvé. Le Sénat a ensuite approuvé le bill ainsi modifié.

Les points que vous avez soulevés sont importants. Etant donné
Tattention que le comité du Sénat a accordée aux divers aspects de ces
mémes questions, cependant, je crois que nous devons considérer qu’elles
ont fait objet d’une étude suffisante, bien que cela n’écarte pas la pos-
sibilité d’une plus ample étude et d’autres amendements pendant que le
Parlement est saisi du bill.

Veuillez agréer, cher monsieur, I’assurance de ma haute considération.

(signature) J. R. Baldwin

M. FisHER: Ayant lu les comptes rendus des délibérations du Sénat, je
ne peux faire autrement que conclure de cette lettre que rien n’indique, dans
les délibérations du comité du Sénat, qu’il ait sérieusement discuté en public
T’article 19. I1 me semble que le comité, quand il s’est mis a la tiche d’étudier
le bill article par article, les a tout simplement franchis a la course pour ainsi
dire.

M. MAGEE: Permettez-moi de dire que nous n’avons pas eu l'occasion, au
cours des séances du comité des transports du Sénat, de répondre aux déclara-
tions faites par les chemins de fer. Je souléve ce point parce qu’on a mentionné
les arguments invoqués par les chemins de fer. Les chemins de fer ont
présenté leur point de vue aprés que nous efimes présenté notre mémoire et
la séance a été vite levée aprés l’adoption du dernier article. Nous n’avons
jamais eu l'occasion de répondre a un seul de ces arguments.

M. FisHER: J’ai voulu que cela soit dit en partie 4 cause de la remarque
faite par M. Rock et parce que je suis dérouté par deux points d’interrogation.
J’ai peine a discerner dans ce bill ol se trouve la responsabilité ministérielle.
La lettre me fait présumer que le ministre en est responsable, mais en fait
Targumentation au Sénat et devant notre comité a vraiment été faite, non
pas par un ministre, mais par les parties qui se sont présentées devant nous,
la Commission de la capitale nationale, le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien. I1 me semble que les associations de camionneurs canadiens ont
soulevé une grave question ici et que, si nous nous laissons guider seulement
par les points de vue des parties que j’ai mentionnées, la Commission, le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien, il nous manquera les témoignages
de la personne et du département qui ont en premier la responsabilité de nous
dire en quoi est fondée ou n’est pas fondée la requéte des associations des
camionneurs canadiens, c’est-a-dire le ministre et le ministére des Transports.

Quant & moi, je ne veux pas aller plus loin avec l’article 19 sans avoir
entendu Popinion sincére et réfléchie du conseiller juridique du ministére des
Transports, car il me semble que ce bill, par sa nature, engage la responsabilité
du ministére des Transports. Pour cette raison, je pense que nous devrions
faire venir ici M. Baldwin et le conseiller juridique du ministére des Transports
afin qu’ils nous disent leur avis sur le point particulier qu’on a soulevé. A
mon avis, il n’est pas suffisant dans ce cas particulier d’entendre défendre le
bill par des gens qui, ce me semble, n’ont aucune responsabilité gouverne-
mentale.

Le PRESIDENT: Je reconnais qu’il faudrait appeler beaucoup d’autres té-
moins et qu’il faudrait 2 un moment quelconque entendre les responsables du
bill. Mais étant donné que l’avocat des associations canadiennes de camion-
neurs était présent, j’imagine que le Comité voudrait entendre les avocats
du Pacifique-Canadien et du National-Canadien et aussi le représentant de la
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Commission de la capitale nationale. Aprés cela, je suis sir qu’il nous faudrait
avoir une discussion compléte. Je pense que nous ferions mieux d’étudier a
fond ce point, qui est trés intéressant et dont tant de choses dépendent.

Maintenant, messieurs, allons-nous suspendre la séance? A quelle heure
désirez-vous que nous la reprenions? Si la Chambre est de méme humeur
qu’hier, nous pourrions peut-étre nous réunir plus tét, peut-étre a 3 heures
ou a 3 h.'30:

Une voix: A 3 heures.

Une vorx: A 3 h. 30.

M. CaroN: Je propose 3 h. 30.

Le pRESIDENT: La séance est suspendue jusqu’a 3 h. 30 cet aprés-midi.

SEANCE DE L’APRES-MIDI

Le 8 DECEMBRE 1964

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes maintenant en nombre. Nous avons
entendu M. Gazdik et M. Magee, de I’Association canadienne du camionnage,
et je me demande si vous voulez continuer maintenant d’interroger M. Gazdik
ou bien si vous préférez que le Pacifique-Canadien et le National-Canadien
exposent leurs points de vue avant de passer aux objections soulevées contre
le bill pour savoir quelle est I'attitude des chemins de fer.

M. CaroN: Pourrions-nous continuer d’interroger M. Gazdik afin de savoir
ce dont il parle et nous pourrons ensuite en discuter.

Le PRESIDENT: Trés bien. Ils sont & votre disposition.

Monsieur Gazdik et monsieur Magee, voulez-vous vous avancer, s’il vous
plait? Monsieur Hahn, vous avez la parole.

M. HaeN: Monsieur le président, je voudrais poser deux ou trois questions
aux témoins en rapport avec les objections soulevées contre le bill.

Si j’ai bien compris les témoignages entendus ce matin, les témoins in-
voquent en somme quatre raisons pour s’opposer a la teneur actuelle du bill.
Ils ont dit que nous allions modifier le statu quo, que les chemins de fer ex-
ploitent déja un service de ramassage et de livraison sous réglementation
provinciale et qu’en adoptant le bill nous ferons passer ce service sous la
juridiction fédérale. C’est une des raisons invoquées.

Ils ont aussi cité comme précédents le bill 351 et le bill Y-9 d’'un Parlement
antérieur qui a refusé d’accepter un changement semblable. Ils ont soulevé les
questions suivantes. Pourquoi le gouvernement fédéral devrait-il s’immiscer
en vertu de T'article 92, dans un domaine provincial? Cette question est-elle
suffisamment importante pour le faire? Serait-on justifié de placer le ramassage
et la livraison sous la juridiction fédérale? Est-ce 1a une activité assez impor-
tante pour qu’elle soit sous la juridiction fédérale? fiNe

Ce sont peut-étre 1a des arguments juridiques valides, mais‘selon moi ils
ne vont pas au cceur du probléme. Il me semble que la seule raison véritable
que l'industrie du camionnage aurait de s'opposer serait d’étre exposee a un
désavantage compétitif quelconque si les chemins de fer exploitaient un service
de ramassage et de livraison sous juridiction fédérale :pe{ldant qu’il lui fau-
drait fonctionner en occurrence sous la juridiction prOV}nmale. ;

Je voudrais savoir, si possible, quelles sont les diffgrerl'ce§ de regleme_nta}-
tion qui donneraient un avantage aux chemins de fer. S’ils étaient sous la juri-
diction fédérale, quels désavantages la réglementation provinciale présenterait-
elle pour I'industrie ordinaire du camionnage?
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M. J. GazDIK (avocat de I’Association canadienne du camionnage): Je vais
essayer de répondre a cette question. Tout d’abord, on me permettra d’éclaircir
une chose que je crains de ne pas avoir assez clairement dite ce matin et que
M. MacDonald a eu raison de relever.

En ce moment, nous prétendons que tout le camionnage, ou le ramassage et
la livraison si vous préférez, qu’ils soient faits par un des chemins de fer ou
un camionneur indépendant, sont sous une juridiction, et c’est la juridiction pro-
vinciale. Cela n’est pas un effet du hasard. Cela a été voulu. Quand la loi sur
les véhicules & moteur de transport a été adoptée pour régir le camionnage in-
terprovincial, on a laissé les questions administratives aux provinces et aux
commissions provinciales. Par conséquent, aujourd’hui, quiconque a I’intention
de faire du ramassage ou de la livraison doit se tourner vers les autorités pro-
vinciales pour obtenir un permis. Cependant, les autorités provinciales peuvent
exercer ou ne pas exercer leur pouvoir; certaines provinces ne le font pas encore.
Par exemple, en Ontario, la loi provinciale régissant les municipalités laisse a
celles-ci le soin de réglementer le ramassage et la livraison et certaines autres
formes d’activité dans chaque municipalité ou dans un rayon de trois milles. I1
y a une exception, cependant. Si, dans ce rayon de trois milles, il y a une autre
municipalité, cette autre municipalité a aussi le droit d’émettre ses propres
permis; et s’il y a un service de ramassage par camions entre deux municipa-
lités ne peut délivrer le permis nécessaire. Quiconque désire exploiter un ser-
vice semblable entre deux municipalités doit se tourner vers la commission
ontarienne des transports routiers, qui applique la loi sur les véhicules com-
merciaux ou publics et les réglemente. Dans le cas d’Ottawa, par exemple, il y
a dans la ville d’Ottawa des services de ramassage qui fonctionnent uniquement
avec des permis de la ville d’Ottawa, permis qui sont probablement assez faciles
a obtenir. Je ne considére donc pas que cela soit réglementé d’une facon vrai-
ment séveére. Mais quand il est question de ce rayon de trois milles et d’un
service intermunicipal, on tombe sous ’autorité de la commission ontarienne
des transports routiers. Telle est la situation a I’heure actuelle. Dans la mesure
que je viens d’indiquer, la province d’Ontario réglemente le camionnage inter-
provincial ainsi que les services interprovinciaux de ramassage et de livraison.

Quant aux services entre Ottawa et Hull, 2 mon avis, ces services relévent
de la loi sur les véhicules a moteur de transport. Si cette loi s’applique a lui,
Texploitant doit obtenir I’autorisation de I'une des deux provinces ou des deux
provinces si les deux provinces exigent qu’il ait un permis pour exploiter ce
genre particulier de service interprovincial. Et cela s’applique, dans une cer-
taine mesure, aux tarifs et a la qualité du service. Il y a réglementation.

M. HauN: En ce qui concerne les frais d’exploitation—et j’imagine que c’est
ce qui intéresse les camionneurs, est-ce qu’un exploitant régi par une loi fédé-
rale verrait ses frais diminuer? Se trouverait-il dispensé, par exemple, de payer
les permis que la réglementation provinciale 1’oblige a obtenir?

M. Gazpig: Monsieur le président, je crois qu’il est trés difficile de répondre
a cette question et je crois qu’il y aurait des nuances dans toute réponse. Je suis
porté a croire qu’en théorie et en droit dés lors que vous aurez déclaré qu’un
service de camionnage est sous la juridiction fédérale, ce service n’aura pas a
se conformer & une seule des obligations imposées aux services de camionnage
par les autorités provinciales ou municipales, comme l'obtention d’un permis
ou l’achat d’une plaque d’immatriculation. Je crois que c’est tout comme le cas
d’une locomotive de chemins de fer, qui ne se conforme a la réglementation
d’aucune province. Je crois qu’aucune réglementation provinciale ne s’appli-
querait.

Un camion se trouverait dans le méme cas, je crois, qu'une locomotive.
Naturellement, cela présenterait un inconvénient si les chemins de fer s’en

|



CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 637

prévalaient. Je reconnais ne pas savoir si dans ce cas-l1a ils se sont jamais pré-
valus de cette situation. Ils ont méme souvent dit qu’ils «s’inclinaient»—c’est
leur propre expression—devant la juridiction provinciale a plusieurs égards.
Et je dis que nous continuons d’acheter des permis, bien que nous ne soyons
pas tenus de le faire, mais nous nous conformons aux lois. Cela a été fait bien
des fois. Mais, si les chemins de fer cessaient jamais de s’incliner, s’ils décidaient
de profiter de la situation, je crois qu’ils seraient alors en droit d’exploiter ces
services de ramassage et de livraison sans égard aux lois municipales et provin-
ciales. Telle est mon opinion.

M. HauN: Une derniére question. Vous avez mentionné les permis comme
étant susceptibles de compter dans les frais d’exploitation du camionneur. Les
provinces réglementent-elles les tarifs pratiqués par les camionneurs? Est-ce
qu’elles fixent les chargements maximums des véhicules et appliquent d’autres
exigences susceptibles de peser sur les frais d’exploitation?

M. Gazpix: Je crois, monsieur le président, qu’il me faut répondre oui, mais
d’une facon générale. Telle province, par exemple, et je parle de la province de
Québec, exige le dépot du tarif et des prix. Elle exige aussi qu’on se conforme
4 certaines prescriptions touchant les chargements, la sécurité et d’autres
questions. Nous prétendons que quiconque pourrait se soustraire a ces pres-
criptions jouirait d’un avantage énorme sur ses concurrents.

(Texte)
Le PRESIDENT: Monsieur Caron.

M. Caron: Monsieur le président, je crois que nous, de la province de
Québec, sommes un peu plus chatouilleux sur les questions des droits des
Provinces que les autres provinces. Nous savons que, dans certains cas, on peut
basser par-dessus ces choses-1a et qu’il serait peut-étre nécessaire dans certaines
Circonstances d’oublier cela. On veut que la chose vienne tranquillement. C'est
Peut-étre le cas de M. Gazdik; il craint probablement que si ici, & Ottawa, on
Passe outre a la loi, une loi provinciale, et surtout aux clauses 91 et 92, ou
nous sommes absolument chatouilleux, je crois que si nous passons outre a la
loi, les bornes passées, il n’y a plus de bornes. Le gouvernement fédéral pourrait,
dans toutes les provinces et dans toutes les parties du Canada, dépasser les
bornes et je crois que c’est un cas o les camionneurs ont parfaitement raison.
Est-ce 1a le point principal?

M. Gazpik: Je crois que je peux vous donner une réponse affirmative. Je
Crois que c’est exactement ce qui nous inquiéte énormément; jusqu’ici, un
Principe a été établi, jusqu’ici un principe a été suivi par la législature a
Ottawa. Si nous commencons a changer ce principe pour une affaire aussi petite
que celle dont nous discutons aujourd’hui, nous craignons qu’il n’y aura pas de
1lmites; c’est justement ce que je soutiens.

M. MATTE: Que doit faire un camionneur qui doit transporter de la mar-

Chandise dans une autre province? Doit-il avoir le permis de sa province et le
Permis de I'autre province aussi, pour pouvoir y transporter la marchandise?

M. Gazpik: Je crois que la question que vous m’avez posée, je ne peux
Pas y répondre pour toutes les provinces, mais je peux vous donner une réponse
AU sujet de la province d’Ontario et de la province de Québec. Un camionneur
devrait avoir des permis des deux provinces, naturellement; il doit avoir les
deux permis. Mais cette régie s’applique & tous. Maintenant, si I'on fait une
€Xception, si on accepte cette déclaration telle quelle, on fait une exception et
€ résultat est simple.

Le résultat est qu'une certaine partie du camionnage reléve du gouverne-
Ment fédéral et échappe a tout contrdle.
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(Traduction)

Pourrais-je ajouter un mot, car je pense que cette question se rattache
au point que M. Macdonald a soulevé ce matin? J'y ai longuement réfléchi,
car je crois quil a soulevé un point extrémement valide en disant que nous
voulions tout rassembler sous un méme chapeau. Apparemment, nous devrions
étre d’accord et tout le monde devrait étre d’accord. J’ai de nouveau consulté
les comptes rendus que nous avons déja cités et j’ai découvert que le repré-
sentant du ministére de la Justice, M. Driedger, a fait une déclaration le 3
juin 1955 sur le bill 351. Cet exposé débute en réalité & la page 297, mais en
tournant jusqu’a la page 300—et je m’excuse de nouveau de détacher certains
passages, mais je ne veux pas vous infliger le tout—on trouve, je pense, une
réponse a ce qui le préoccupe. Me permettez-vous de lire seulement cette
réponse? Il est question de l’article 27, et I’article 27 de la loi sur le National-
Canadien porte sur les services routiers de ramassage et de livraison du
National-Canadien. Voici ce qu’il dit:

Or, lorsque nous revenons a l’article 27 et supposons que certaines
de ces opérations tombent sous la juridiction provinciale et que d’autres
relévent de la juridiction fédérale, nous obtenons ce résultat qu’aussi
longtemps que les opérations sont sous juridiction fédérale, elles sont
soumises a la juridiction fédérale et cette loi fédérale est la Loi sur le
transport par véhicule a moteur, qui a fourni le méme systéme d’octroi
de licenses que celui qui existe en vertu de la loi provinciale et aux
mémes conditions. Si bien qu’en fait le Parlement, par la loi susdite,
si vous voulez, a soumis les voituriers sous juridiction du Parlement a
loi provinciale.

Tel en est l'effet, et si vous combinez les deux, la loi provinciale et
la loi fédérale, vous avez une loi provinciale qui s’applique a toutes les
opérations prévues par l’article 27.

Si je prends cette déclaration et si je la rapproche de 10 g) et de 19, voici ce
que je constate: l’article 10 g) sans le 19 permettrait de ranger toute la ques-
tion sous un méme chapeau.

Tout le monde se trouve assujetti a la juridiction provinciale. Si j’adopte
T’article 19, je n’ai soustrait que le transport intraprovincial, car je n’ai pas
touché au transport interprovincial, qui est déja régi par la loi sur les véhi-
cules & moteur de transport. Par conséquent, le transport interprovincial reste
sous l’autorité de la commission provinciale. Un service Ottawa-Hull demeure
sous l'autorité de la commission provinciale, mais la ville méme d’Ottawa,
vy compris un rayon de trois milles englobant Eastview et tous les autres en-
droits distants de cing ou six milles, reléverait de ’autorité fédérale et non
de Vautorité provinciale. Il n’y a plus un seul chapeau; il ¥y a une nouvelle
juridiction, la juridiction fédérale. Et je constate que celle-ci n’exerce aucune
surveillance. Je ne trouve plus personne qui s’intéresse a moi. Je suis livré a
moi-méme. Ainsi, au lieu de faire et de réaliser ce qu’on espérait réaliser en
adoptant l’article 19 sous sa forme actuelle, sans faire ’exception que nous
recommandons, nous détruisons le systéme d’un seul chapeau et nous créons
immédiatement deux juridictions différentes, une provinciale avec ses auto-
rités régulatrices actuelles et l'autre fédérale, qui pour le moment du moins
est inopérante et sans réglementation. Il y aurait par conséquent un déséqui-
libre et un manque d’égalité.

Mr. MaAcpoNALD: Monsieur le président, sur ce dernier point, je fais obser-
ver 4 M. Gazdik que son raisonnement ne tient pas du tout, car la loi sur les
véhicules a moteur de transport est une loi générale. Il s’agit ici d’une loi
particuliére portant sur une région particuliére et, par conséquent, le parti-
culier Pemporte sur le général, surtout qu’il est postérieur et donc cette région
est soustraite a toute la juridiction dans la mesure ou la loi sur les véhicules
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a moteur de transport s’applique aux services interprovinciaux et placée sous
Pautorité du terminus; dans la mesure ou ces services intraprovinciaux, qui
n’ont jamais été sous la juridiction fédérale, sont concernés, eux aussi sont
placés sous l'autorité du terminus.

(Texte)

M. CAroN: Depuis quand le particulier passe-t-il avant le général?
M. MATTE: C’est le général qui passe avant.

(Traduction)

M. MacDonNALD: Je dis qu’un service intraprovincial, c’est-a-dire fonc-
tionnant a lintérieur de la province d’Ontario, qui n’a jamais été sous la
juridiction fédérale, se trouve, une fois qu'il est déclaré étre a l’avantage gé-
néral du Canada, se trouve placé sous la juridiction fédérale du terminus.
Autrement dit, il n’y a aucun partage de juridiction comme vous le supposez.
Je voudrais vous demander une chose parce que je n’en suis pas certain et
que je voudrais vous le faire dire d’une facon parfaitement claire. Affirmez-
vous en ce moment que les services de ramassage et de livraison des chemins
de fer doivent obtenir des permis provinciaux?

M. GaAzpik: Monsieur, il n’en a jamais été autrement a ma connaissance.
Peut-étre en est-il autrement, mais si vous consultez les comptes rendus parle-
mentaires que j’ai cités ce matin, et si vous pouvez croire M. Marler quand il a
dit au Parlement quel était 'objet de la loi, si vous pouvez accepter sa parole,
comme je suis prét a laccepter quand il dit quel est I’objet de la loi, alors
vous reconnaitrez qu’il n’a jamais eu la moindre intention de soustraire cela
au domaine provincial et je pense que nous arriverions inévitablement a la
conclusion que c’est provincial.

M. MacDonaLD: Je ne parle pas de l'industrie du camionnage en général,
mais. . .

M. Gazpik: Non, non, je veux dire le ramassage et la livraison.
o

M. MacDonALD: Uniquement le genre de ramassage et de livraison que
nous avons ici. Vous dites que cela est actuellement sous la juridiction pro-
Vinciale?

M. Gazpik: Je le crois, monsieur, car je pense que c’est ce que M. Marler
a dit. Je Plai cité au complet et vous voudrez peut-étre le lire vous-méme. M.
Marler a dit:

Je cite en ce moment les Débats du mardi 24 mai 1955:

...Que la déclaration contenue dans le bill i I’effet que les ouvrages de
transports sont des ouvrages tendant a I’avantage en général du Canada
devrait s’étendre aux opérations du transport routier.

11 décrit lui-méme de nouveau les entreprises de transport routier quand i} dit
que cela a principalement pour but de régulariser le ramassage et .la 11vra1’son.
Je pense que nous parlons de la méme chose. Il dit méme que P’article 27 s’ap-
Plique seulement au ramassage et a la livraison et a certaines a\u‘c.res'choses3
Comme la substitution, dont il dit qu’elles sont routieres et dont_ll dit aussi
quelles sont provinciales. Il le dit. Ma foi, je pense que cela se tient.

M. MacDoNALD: Vous dites donc que I'autorité de déli_vrer des permis que
Possédent les provinces s’applique spécifiquement aux services de ramassage et
de livraison des chemins de fer?

M. GazDIK: Oui, monsieur le président, c’est ce que je réponds. Je ne parle

Pas des deux réseaux. Le National-Canadien m’est familier et j'ai dls'cute de

la Joj régissant le National-Canadien. Je voudrais que ceux qul representent
212433
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le Pacifique-Canadien expliquent quel est au juste son cas. Je ne puis pas l'af-
firmer, mais je pense que lui aussi demeure sous la juridiction provinciale en
vertu de la loi sur les chemins de fer. Mais je n’en suis pas str. En ce qui
concerne le National-Canadien, je n’ai aucun doute et je ne m’appuie pas sur
ma propre autorité, mais sur celle de M. Marler.

(Texte)

M. CaroN: Nous avons dit ce matin que cela pouvait influer sur les taux du
transport de la marchandise. Est-ce que vous n’avez pas déja eu, malgré que
la loi est sous ’empire des provinces, & vous plaindre des taux trop bas dans cer-
tains domaines du transport? Disons, par exemple, la biere et les conserves.

(Traduction)

M. JoHN A. P. MAGEE (directeur exécutif de I’Association canadienne du
camionnage): Je pourrais peut-étre répondre a cette question, monsieur le
président. Certains se sont plaints de ce que les services de camionnage apparte-
nant aux chemins de fer coupaient les prix du transport. Je ne peux pas citer
ces cas de mémoire en ce moment, mais je me souviens bien qu’il y a eu des
plaintes. Il était question de la biére et des conserves en particulier.

M. CaronN: Je pense que les prix étaient beaucoup plus bas que ceux que
Pindustrie du camionnage pouvait demander pour le transfert de ces marchan-
dises.

M. MAGeE: C’est ce que lindustrie du camionnage a prétendu.

M. Caron: C’était donc alors sous la juridiction provinciale et les prix

étaient trop bas. Qu’en serait-il donc si cela passait sous la juridiction fédérale
sans imp6ts ni permis & payer a la province?

M. Macee: Ce serait une situation trés grave. A I’heure actuelle, naturelle-
ment, les chemins de fer «s’inclinent», comme ils disent, devant la juridiction
provinciale méme s’ils prétendent ne pas y étre assujettis. Nous pourrions nous
passer d’un régime qui permet a une entreprise de transport de dire: «Par
courtoisie, nous allons obéir & une loi a laquelle nous ne sommes pas juridique-
ment assujettis». Ce n’est pas la bonne facon d’établir une politique de transport
au Canada. Nous prétendons que le Parlement devrait traiter tous les transports
routiers de la méme facon. C’est ce que nous demandons ici. Nous ne demandons
rien qui puisse porter la moindre atteinte aux services de ramassage et de
livraison des deux réseaux ferroviaires dans la région. Nous n’avons demandé
rien de tel dans le passé et nous ne le demandons pas maintenant.

M. BARNETT: Monsieur le président, je voudrais revenir a argument em-
ployé plus t6t en rapport avec I’application de la loi sur les véhicules 2 moteur
de transport. Je ne I'ai pas sous les yeux et j’avoue sans peine que je ne l’ai
pas relue depuis que le Parlement I'a adoptée en 1954. Je dois dire que je ne
parviens pas & croire que nous ayons fait plus qu’affirmer que les dispositions
de la loi sur les véhicules a moteur de transport touchant les transports inter-
provinciaux prévaudraient sur la disposition permettant de déclarer que telle
ou telle chose est dans l'intérét général du Canada. Autrement dit, tel qu’il
est rédigé, ce bill créerait deux juridictions, une pour les transports dans la
ville d’Ottawa et 'autre pour les transports allant de ’autre c6té de la riviére
a Hull. Si j’ai bien entendu, cette affirmation a été faite, mais & ma connaissance
personne n’a soutenu que les dispositions de la loi sur les véhicules a moteur
de transport visaient a prévaloir sur le genre de juridiction que la loi sur les
chemins de fer et d’autres lois donnent aux chemins de fer, qui sont autorisés
a exploiter des ouvrages et des entreprises dans l'intérét général du Canada.
Or, je ne pense pas qu’il soit vraiment suffisant de dire, sans preuve a l’appui,
que nous nous trouverons a créer deux juridictions.
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M. MaceE: Nous prétendons que les services intraprovinciaux de ramas-
Sage et de livraison des chemins de fer sont ceux qui seront transférés de la
Juridiction provinciale a la juridiction fédérale, ce qui ne concordera pas avec
le régime constitutionnel du reste de I’industrie du camionnage. Je pense que
li? facon la plus rapide de résumer toute notre position pour le Comité est de
citer de nouveau la déclaration faite & la Chambre des communes le 17 juin
1955 par M. Marler, qui était alors ministre des Transports et dont la thése
est ainsi la nétre sur ce point. Il arrive que nous sommes d’accord avec l’ex-
Plication qu’il a donnée a la Chambre et je voudrais donner lecture de sa décla-
Tation. On la trouve a la page 4920 des Débats du 17 juin 1955. Le ministre
Prenait la parole a la suite de M. Drew. Voici ce que M. Marler a dit:

C’est le bill 351:

Tout ce que je puis dire, et je le répéte pour la quatriéme fois a
Texemple du chef de I’Opposition, c’est qu’il n’existe aucun but caché
en ce qui concerne la clause 27 du bill. J’ai répété en quatre occasions—
c’est maintenant la cinquiéme fois peut-étre—que T’article 27 a pour but
de permettre a la compagnie ferroviaire elle-méme, la compagnie-mére,
et & chaque compagnie ferroviaire comprise dans la compagnie nationale,
d’exercer le pouvoir nécessaire a l’exploitation des services de livraison
dans les centres métropolitains, et d’exploiter des services d’autobus ou
de transport en remplacement de lignes qui sont abandonnées.

Il n’y a pas de but caché. Je crois avoir expliqué la chose assez
clairement chaque fois que j’ai parlé de ce bill. Il ne suffit pas simple-
ment de dire que le National-Canadien peut exercer ces pouvoirs par
I’entremise de ses filiales. J’ai expliqué, a la deuxiéme lecture je crois,
qu’en ce qui concerne surtout les lignes abandonnées, la compagnie na-
tionale désirait elle-méme étre en mesure de fournir des services d’au-
tobus et de transport 13 ou il faut abandonner des lignes, et étre en
mesure devant la Commission des transports de pouvoir promettre au
nom de la compagnie-meére de faire fonctionner de tels services en rem-
placement des lignes ferroviaires abandonnées.

Le second point est 'inquiétude exprimée par le chef de ’Opposition
quant a savoir si la Loi concernant le transport par véhicules a moteur
va s’appliquer aux opérations de la compagnie nationale ou de toute
autre compagnie ferroviaire en application de la clause 27 du bill. 11
me semble que la situation est parfaitement claire. Si ces opérations ont
lieu dans les limites d’une province, alors il me semble n’exister aucun
doute que ces opérations seraient une entreprise locale qui, en vertu de
Tarticle 92 de I’Acte de ’Amérique du Nord britannique, clause 10, tombe
sous la coupe du pouvoir législatif de cette province.

11 y a naturellement I’exception contenue a I’alinéa a) de la c}aqse
10 de I’article qui se rapporte aux ouvrages interprovinciaux, mais J"y
reviendrai dans un moment. Il y a en outre ’exception contenue a l'ali-
néa c) ou les ouvrages de nature locale, qui sont déclarés étre a I'avan-
tage général du Canada, ne tomberaient pas sous la juridiction Qes pro-
vinces, mais sous celle du Parlement. Quant a ’exception comprise dans
I’alinéa c), je puis seulement dire que la clause 18 du bill exprime trés
clairement que toutes les opérations faites en vertu de la clausg 27 ne
seraient pas & l'avantage général du Canada. I1 me semble par:falternent
clair que des opérations ayant lieu entiérement dans les'hmltes d’une
Province ne tombent pas sous ’empire de I’alinéa c), et si elles se pra-
tiquent entiérement dans les limites d’une province, elles doivent néces-
sairement tomber sous la juridiction provinciale selon larticle 92 de
PActe de ’Amérique du Nord britannique.

21243—33
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I1 reste les opérations interprovinciales qui peuvent s’exercer par le
National-Canadien en vertu de la clause 27. Il me parait évident que si
ce sont des opérations interprovinciales, peu importe qu’elles soient pra-
tiquées par le C.N., par un autre chemin de fer ou par une compagnie
échappant entiérement a l’application du bill, elles sont sujettes a la
Loi sur le transport par des véhicules a moteur.

La situation se résume donc a ceci: Soit que ’opération tombe sous
la juridiction provinciale parce qu’elle est exercée entiérement dans les
limites d’une province, soit qu’elle est interprovinciale parce qu’elle
s'exerce entre deux points en deux provinces différentes, auquel cas
elle serait subordonnée aux provinces suivant la juridiction dont elles
disposent en vertu de la Loi sur le transport par véhicules & moteur.
Dans ces circonstances, monsieur I’'Orateur, ’objet de reporter le bill au
comité plénier aux fins de supprimer la clause 27...

C’est ce que voulait M. Drew

...fait évidemment défaut. Nous avons toujours affirmé que nous
désirions que les opérations exécutées en application de la clause 27 le
soient sous réserve des droits des provinces et sous leur juridiction. Il
me semble que c’est ce que nous faisons d’apreés les articles 18 et 27 du
bill et gu’aucune conférence n’ajouterait au bill ni n’énoncerait plus
clairement la sauvegarde a tous égards des droits des provinces.

M. BARNETT: Monsieur le président, j’ai écouté aussi attentivement que j’ai
pu cet extrait d’'un discours que M. Marler a prononcé au cours d’un débat,
ce qui ne veut naturellement pas dire, comme on se plait si souvent a le répéter,
que son interprétation de la loi n’était pas nécessairement la bonne.

M. MaGeE: C’est vrai, monsieur. Il a dit qu’il livrait le résultat d’une con-
férence avec les fonctionnaires du ministére de la Justice et M. McMillan,
vice-président et chef du contentieux du National-Canadien et que c’était le
meilleur résumé possible de la situation.

M. BARNETT: Cependant ce n’est pas 1a ou j’en suis. En écoutant la citation,
il m’a paru que M. Marler traitait d’une situation différente de celle qui nous
occupe dans ce bill. Il parlait des cas ou les chemins de fer substituent des
services d’autobus ou de camionnage a des voies ferrées et non pas des services
de ramassage et de livraison que les chemins de fer exploitent a leurs terminus.

Est-ce que je n’ai pas raison de dire que M. Marler parlait 12 en réalité
d’une question entierement différente de celle qui nous occupe dans ce bill?
La compagnie-mere et toutes les compagnies ferroviaires comprises dans la
Compagnie nationale obtenaient le pouvoir nécessaire pour établir des services
de ramassage et de livraison dans les centres métropolitains et pour substituer
des services d’autobus aux voies ferrées abandonnées. Il y avait donc deux
éléments dans l’article 27; le simple service de ramassage et de livraison dans
une région municipale et les services d’autobus et de camionnage a établir
hors des villes 12 ou des voies ferrées seraient abandonnées.

Monsieur le président, je n’en dirai pas plus long, sauf que j’ai lu un
peu les déclarations faites devant le comité de I’autre Chambre et que j’ai eu
Pimpression que les chemins de fer n’approuvent pas entiérement cette facon
d’interpréter la loi actuelle.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher.
(Texte)

M. MaTTE: Excusez-moi, s’il vous plait. Le camionneur du National-Cana-
dien qui travaille a forfait pour la distribution des marchandises et qui travaille
toute la journée doit avoir un permis de livraison de la Régie des transports.
Le National-Canadien qui délivre, pour son propre compte, sa marchandise,
devrait étre assujetti a la méme loi. Est-ce qu’il Pest de fait?

!
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(Traduction)

Le PRESIDENT: Est-ce une question qu’il convient de poser a ce témoin?
Ne devriez-vous pas la poser au témoin du National-Canadien?

(Texte)

M. Gazpik: Je ne peux pas dire exactement ce que le National-Canadien
fa}it. Je peux dire que, si le National-Canadien reléve de la juridiction pro-
V{hciale, il le doit. Alors s’il le fait ou ne le fait pas, je ne peux vous le dire.
Si un camionneur ordinaire reléve de la régie provinciale, il doit, naturelle-
ment, dans la province de Québec, obtenir un permis. Comme je I’ai dit avant—
t.ians la ville d’Ottawa—s’il opére seulement dans un rayon de trois milles,
e crois que non. Maintenant, s’il fait plus que cela ou s’il effectue les opérations
entre les deux municipalités—Ottawa et une autre—méme dans la province
d’Ontario, je crois qu’il doit obtenir un permis. Je crois que la méme loi
S'applique aujourd’hui & tous les camionneurs, y compris le National-Canadien
et le Pacifique-Canadien.

M. Caron: Est-ce que, en traversant du coté de Hull, méme si 'on accepte
le Bill tel quel, sans les amendements que j’ai suggérés, le National-Canadien

Ou le Pacifique-Canadien seront obligés, du c6té hullois d’avoir un permis pro-
Vincial?

M. Gazpix: Je crois que cette opération sans I’amendement, c’est-a-dire
Popération interprovinciale, sera réglée par la Motor Vehicle Transport Act
et d’apres cette loi, ils devront obtenir un permis de la Régie des transports
d? Québec. Maintenant, je crois aussi qu’ils doivent obtenir un permis de la
Tegie de I’Ontario au niveau interprovincial seulement. Dans les deux cas ils
doivent obtenir un permis des autorités provinciales.

, M. Caron: Il a été établi qu’on a simplement oublié le c6té hullois. On

la’oublié totalement dans le Bill puisqu’ils seraient obligées d’obtenir un permis
Sbéeial du coté québécois; ce qu'ils ne seraient pas obligés de faire s’ils ha-
itaient le c6té ontarien.

M. Fisuer: Je présume qu’on considére Hull comme étant situé dans les
€nvirons d’Ottawa.

1 M CaroON: Je crois qu'on considére que Hull est situé... Je n’ose pas
€ dire ici.

Le présmeNT: Monsieur Fisher, avez-vous des questions 3 poser?

‘M. FisHER: Oui. Je veux reférer M. Gazdik a la déclaration que M. Spence
a faite devant le comité du Sénat. Clest a la page 49, ou il dit:

Or, comme je I’ai dit précédemment, les deux chemins de fer eux-
mémes ont le pouvoir de fournir des services de livraison et d’autre§
services a leurs clients. Ce pouvoir s’exerce sous juridiction fédérale a
Pavantage général du Canada.

Je n’irai pas plus loin, mais il est évident que M. Macdougall prétendait
q}‘,e Passociation des camionneurs ne contestait pas aux chemins de fer le glrmt
Pétaplir des services de ramassage et de distribution, ce droit leur et'arft

(fnf,éré en vertu du pouvoir d’exploiter des ouvrages déclarés étre dans I'intérét
8€néral dqu Canada. Ils ont actuellement ce droit. :

A _Il Y a un point qui me tracasse et qui n’est vraiment pas clair dans mon
L Prit. Je présume que vous avez une réfutation ou des arguments contraires
& Opposer a M. Spence sur ce point et je voudrais les entendre.

M. Gazpik: Monsieur le président, j’ai lu cette déclarz'ati'on et"ce que nous
p°1:1rr10ns peut-étre en dire, je pense, c’est que c’est vral jusqua un cer'_cam
Point, Mais ce n’est pas suffisant et cela n’éclaircit pas toutes les ramifications
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de la question. Peut-étre que certaines de ces entreprises peuvent étre consi-
dérées comme fédérales; je pense qu’'on peut dire de toutes celles qui sont
interprovinciales qu’elles sont fédérales et, en fait, elles sont fédérales. Je crois
que M. Driedger I’a bien démontré. Elles sont fédérales; cependant, par cette
loi, le Parlement fédéral a délégué son pouvoir aux provinces.

M. FisHER: Mais M. Macdougall et M. Spence ne sont nullement intervenus.

M. Gazpik: Je crains qu’ils ne l'aient pas fait, mais ce que je me suis
évertué a faire comprendre aujourd’hui, c’est qu’a mon avis cette déclaration est
peut-étre vraie jusqu’a un certain point, mais elle ne va certainement pas
assez loin.

M. FisgeEr: Oui. Il me semble, monsieur le président, qu’il ne nous reste
plus qu’a demander & M. Spence et a M. Macdougall de répondre a quelques
questions.

M. MacpoNALD: Une bréve question seulement avant le départ du témoin.
Votre position, je pense, c’est que vous n’avez pas la moindre objection a ce
que la nouvelle compagnie ait pleinement le droit d’avoir un service de ramas-
sage et de livraison. En réalité, vous soutenez, je pense, que si elle a ce pouvoir
elle devrait relever des autorités provinciales...

M. Gazpig: C’est parfaitement juste, monsieur.

Le PRESIDENT: J’invite maintenant M. Macdougall et M. Spence. M. Mac-
dougall est du National-Canadien et M. Spence, du Pacifique-Canadien. Mes-
sieurs, nous allons commencer par M. Macdougall et, ensuite, nous entendrons
naturellement M. Spence, qui est du Pacifique-Canadien et qui veut faire son
propre exposé au Comité.

M. MAcpoUGALL: Messieurs, je n’ai pas lintention de faire un exposé aussi
détaillé que celui que j’ai fait devant le comité du Sénat. Je crois que je n’ai
pas besoin de revenir a cet exposé, mais je voudrais traiter le point principal
que M. Gazdik a soulevé au sujet du droit d’établir un service de ramassage
et de distribution. Je crois qu’il est important d’établir la distinction entre
services de ramassage et de distribution et services de transport routier.

En écoutant M. Gazdik, j’ai pensé qu’on pouvait se méprendre sur la portée
du projet de loi si on n’avait pas cette distinction bien présente a I'esprit. En
premier lieu, le bill & I'étude—et c’est la question qui vous occupe—ne vise
aucunement a donner a la Compagnie de chemins de fer du terminus d’Ottawa
des pouvoirs sur les services réguliers de transport routier. Il n’est pas question
qu’elle veuille avoir le droit de fonctionner de cette facon. Le seul pouvoir
qu’elle demande dans 10 g), c’est le pouvoir d’exploiter des services de ramas-
sage et de livraison. Or, je soutiens que le National-Canadien—M. Spence
parlera pour le Pacifique-Canadien—et le Pacifique-Canadien exploitent tous
deux a I'’heure actuelle des services de ramassage et de distribution dans toutes
les principales villes du Canada, et ils le font en vertu de pouvoirs que les deux
compagnies possédent & titre de pouvoirs routiers auxiliaires en plus de leurs
pouvoirs ferroviaires normaux. Cela est renforcé par les dispositions de la loi
sur les chemins de fer. I’article des définitions, qui est larticle 2, mentionne
en particulier a I’alinéa 9 les messageries, un des services fournis par les chemins
de fer et il est question la de la perception de prix pour ses services d’expres
et de livraison. De plus, I'alinéa 32 mentionne prix et tarif pour le transport
des marchandises. On veit 1a aussi qu’il est fait mention de la livraison des
marchandises, du transport, de la manutention, de la garde des marchandises,
ete.

Done, la premiére chose a faire a mon avis est d’établir une distinction
entre services routiers de ramassage et de livraison et services routiers de
transport proprement dits. Mettez le transport routier de c6té et ne pensez
qu’au ramassage et a la livraison.

Y. |
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Afin d’établir cette compagnie, nous nous sommes efforcés en rédigeant
cette loi—et je pense que nous y avons réussi—a lui donner le pouvoir de faire
du ramassage et de la livraison dans la ville d’Ottawa et ses environs, dans la
région d’Ottawa. Je vous prie de le croire, ce pouvoir n’est ni plus grand ni
moindre que le pouvoir actuellement exercé par le National-Canadien et le
Pacifique-Canadien quand ils font aujourd’hui du ramassage et de la livraison
dans la ville d’Ottawa et ses environs. Je pense que vous l’avez entendu dire
au cours des témoignages, mais si vous ne I’avez pas entendu dire, c’est un fait
que les services de ramassage et de livraison fournis par les chemins de fer ici
a Ottawa sont assurés par le National-Canadien pour sa propre clientéle et par
le Pacifique-Canadien pour sa propre clientéle. Quand la compagnie du terminus
sera a l’ceuvre, nous avons l'intention de laisser, pour le moment du moins, le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien faire chacun son propre ramassage
et sa propre livraison tout comme en ce moment. Mais en formant cette nouvelle
compagnie, nous avons jugé prudent et raisonnable de prévoir ’avenir et de lui
donner les mémes pouvoirs que ceux possédés par le National-Canadien et le
Pacifique-Canadien, c’est-a-dire de cueillir et livrer les marchandises dans la
région d’Ottawa. C’est ce que fera cette loi; elle donnera a la nouvelle compa-
gnie le méme pouvoir que possédent le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien.

Or, il a été confirmé a plusieurs reprises que le National-Canadien, comme
je le prétends, tire ses pouvoirs relativement au ramassage et a la livraison
des pouvoirs auxiliaires généraux et des pouvoirs généraux que lui confére la
loi sur les chemins de fer. En premier lieu, cette proposition générale a été
confirmée par les tribunaux dans un certain nombre de causes. Celle que j’ai
citée au Sénat est une cause albertaine, Grand Trunk Railway versus James,
et elle s’appuie elle-méme sur un certain nombre de causes anglaises dont se
dégage clairement la conclusion qu'un des pouvoirs auxiliaires des compagnies
de chemin de fer est celui de ramasser et livrer, non pas toutes marchandises,
mais celles qu’elles transportent. Elles vont solliciter la clientéle et elles ont
le droit, suivant la facon dont les tribunaux ont interprété leurs pouvoirs,
d’aller au domicile ou a I’établissement d’une personne avec un camion ou un
fourgon—ce qu’elles font depuis une centaine d’années ou plus—d’y prendre
des effets, de les transporter a la gare, de les placer & bord du train et de les
transporter a destination. Et quand les effets (ou les voyageurs) arrivent a
d_estination, elles ont le droit de veiller a ce qu’ils soient déposés a leur destina-
tion locale, soit un entrepdt, soit un établissement.

Done, mon premier point, c’est que le National-Canadien posséde bel et
.ien ce pouvoir auxiliaire et qu’il exploite des services de ramassage et de
livraison au Canada en vertu de ce pouvoir. Il ne détient aucun permis d’un
Organisme provincial pour faire du ramassage et de la livraison; il n’a jamais
demandé a la commission de 1’Ontario ou a la régie du Québec ou a un autre
Organisme quelconque des permis de ramassage et de livraison; il ne détient
aucun permis semblable; il exploite ces services et le fait depuis nombre d’années
N vertu de ce pouvoir général.

Pourtant, dans le Québec en 1941, la Régie des services publics du Québec

A requis le Pacifique-Canadien et le National-Canadien de montrer de quel
roit ils étaient dispensés de se procurer un permis pour faire du ramassage
€t de 1a livraison. La Régie a entendu cette cause en audience publique et cet
argurnent, fondé sur la cause James et d’autres causes conférant les pouvoirs
Auxiliaires, a été présenté a la Régie et celle-ci a conclu qu’elle n’avait pas la
Compétence voulue pour réglementer le ramassage et la livraison des compa-
8hies de chemins de fer parce que ce pouvoir faisait partie intégrante de leurs
pf)l‘l\roirs généraux a titre de chemins de fer, parce qu’elles avaient des chartes

€dérales et ne relevaient pas des provinces.



646 COMITE PERMANENT

Je prétends donc que le National-Canadien, et M. Spence parlera au nom
du Pacifique-Canadien, fournit ces services aujourd’hui, a Ottawa et ailleurs,
en conformité de ce pouvoir. Il est bien vrai, comme M. Gazdik I’a dit, que les
provinces réglementent les services de ramassage et de livraison, mais ceux des
camionneurs et non pas ceux des chemins de fer. J'imagine qu’il y a dans
I’Ontario et le Québec des services de ramassage et de livraison auxquels ces
organismes délivrent des permis, mais ils n’en délivrent pas aux services de
ramassage et de livraison des chemins de fer pour la simple raison que, comme
je I’ai dit, cela est considéré comme faisant partie intégrante d’opérations
ferroviaires fédérales. Les chemins de fer ont le droit de recueillir et de distri-
buer les marchandises qu’ils transportent eux-mémes.

Cela étant, messieurs, si la compagnie de chemins de fer était tenue de se
présenter devant une commission dans le Québec ou I’Ontario pour demander
un permis, vous pouvez vous imaginer jusqu’a quel point il serait insensé qu’un
camionneur puisse s’opposer a ce que ce permis soit accordé. Si les camionneurs
pouvaient le faire, ils se trouveraient a prétendre que les chemins de fer, tout
en ayant le droit de solliciter des marchandises a transporter et tout en ayant
obtenu des marchandises & transporter par rail contre leurs concurrents, les
camions, doivent se faire refuser par la commission le droit de se rendre chercher
les marchandises chez leurs clients et de les transporter jusqu’a la gare a bord
de ses propres camions ou des camions d’un entrepreneur. Les camionneurs se
trouveraient a dire: Ne laissez pas les chemins de fer ramasser les marchandises
de leurs propres clients, ne leur donnez pas le droit de faire cela; nous avons
des services de camionnage et nous allons, nous, faire le ramassage et la livraison.
La vérité dans tout cela, c’est que, dans le monde compétitif ol nous vivons
aujourd’hui, les chemins de fer ne veulent pas que les marchandises de leurs
propres clients soient cueillies par les camionneurs & moins qu’ils ne décident
eux-mémes, pour des raisons d’économie et de convenance générale dans la
région, qu’ils serviront mieux le public en ayant des camionneurs comme agents
chargés d’aller cueillir les marchandises et de les transporter a la gare.

Je soutiens donc qu’on aurait tort de prétendre qu’un camionneur devrait
étre admis a se plaindre de ce qu’un chemin de fer a le droit d’aller chercher
les marchandises de ses propres clients et d’en prendre soin lui-méme depuis
le point ou il les prend jusqu’au point ol il en fait la livraison. Je soutiens que
c’est la-dessus qu’on s’est toujours fondé pour reconnaitre ce pouvoir aux
compagnies de chemins de fer. Or, cela n’a rien a voir au transport routier et
je n’ai pas parlé du transport routier. Quand nous y viendrons, nous verrons
apparaitre une situation tout a fait différente. Les problémes qu’a fait surgir a
cette époque larticle 27 de la loi concernant le National-Canadien, dont M.
Gazdik a parlé, étaient dus au fait que les chemins de fer en étaient réduits
a Pobligation de se présenter devant la commission et de demander la permission
d’abandonner telle ou telle voie ferrée et la commission répondait: «Par quoi
allez-vous la remplacer? Allez-vous fournir un service routier pour la rem-
placer?» Les chemins de fer étaient contraints de répondre: «Nous n’avons
pas le pouvoir de faire cela; nous ne pouvons pas donner l’assurance gue nous
le ferons.»

La encore se posait dans le domaine compétitif le probléme de coordonner
le rail et la route dans certaines régions. La encore, les compagnies de chemins
de fer n’étaient pas autorisées a agir. Si vous étudiez attentivement I’article 27,
vous verrez qu’il ne vise pas a habiliter sans réserve le National-Canadien a
faire du transport routier. Il lui donne spécifiquement le pouvoir d’obtenir, louer
ou payer de toute autre facon des camions et des véhicules qui fourniront des
services reliés ou substitués a des services ferroviaires. Cette disposition était
expressément destinée a résoudre les problémes qu’on affrontait a 1’époque.

-
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Cette substitution de services routiers & des lignes abandonnées, 1a ou nous
¥ avons eu recours, avait pour but d’établir un service de camionnage pour
assurer le transport des marchandises sur une distance de 30, 40 ou 50 milles
mettons jusqu’a quelque gare ou s’opérerait le raccordement avec le service
ferroviaire. Telle est en somme et en substance, je vous prie de le croire, la
solution qu’on recherchait, et tel est I’objet de I’article 27.

Je crois qu’il était parfaitement convenable, a la suite des discussions qui
s’étaient déroulées, de consentir des exceptions a la déclaration «d’intérét général
bour le Canada», car le Pacifique-Canadien n’a pas le pouvoir, si j’ai bien
compris, de faire du transport routier. Le transport qu’il fait sur les routes,
il le fait par I’entremise de filiales qui ont ce pouvoir. Le National-Canadien, a
Pexception du pouvoir limité que lui donne 'article 27 d’établir des services de
transport routier reliés ou substitués a des services ferroviaires, n’a pas de
Pouvoirs généraux l'autorisant a faire du transport routier et il exploite des
Services routiers par ’entremise de filiales qui ont de tels pouvoirs. C’est ce qui
fflit la différence entre les services routiers d’une part et le ramassage et la
livraison d’autre part. Soit dit en passant, la compagnie dont a parlé M. Gazdik,
la Grand Falls Railway Company & Terre-Neuve, est un exemple parfait de
Papplication du principe—et je pense que c’est un bon principe—en vertu
duquel nous avons constitué dans Terre-Neuve une compagnie chargée d’assumer
les services ferroviaires de I’Anglo-Newfoundland Development Company.

Cette loi donne expressément aux compagnies des pouvoirs routiers qui
leur permettent de faire du transport routier n’importe ou dans Terre-Neuve.
Quand on a rédigé ce bill, il était donc naturel de ne pas appliquer a ces com-
Pagnies la déclaration d’intérét général pour le Canada, car il n’était pas ques-
tion de service de ramassage et de livraison, mais de services généraux de
transport sur les routes en concurrence avec 'industrie du camionnage.

Sous ce rapport, je pense que notre compagnie a pris pour position qu'elle
D’est pas désireuse de faire une concurrence injuste aux camionneurs. Nous
Sommes tout a fait disposés, comme M. Gazdik I’a fait observer, a nous «incliner»
devant 1a juridiction de la régie du Québec ou de tout autre organisme provincial,
et & nous conformer aux lois relatives aux permis, aux limites de charge, etc.

Ous n’essayons donc pas de nous assurer un avantage quelconque sur les
Camionneurs. Nous sommes préts 4 nous mesurer contre eux a armes égales,
et nous le faisons, mais ce sont de rudes concurrents; nous respectons ce genre

€ concurrence et nous leur opposons une concurrence semblable.

A mon avis, nos services de ramassage et de livraison sont des services
Que nous avons établis dés la naissance des transports ferroviaires comme com-
blément de notre pouvoir ferroviaire de cueillir et livrer des marchandises.

Nous ne demandons pas de faire une exception dans le cas de la Compagnie
de chemins de fer du terminus d’Ottawa et nous ne sollicitons pas pour elle un
traitement de faveur. Nous demandons pour elle exactement les mémes pou-
Voirs que possédent le National-Canadien et le Pacifique-Canadien pour le
r,amassage et la livraison. On a prétendu que cela aurait pour efft_et de dpdoubler

autorité régulatrice. Je soutiens que c’est exactemnt le contraire qui se pro-

}lira. Si vous faites ce que M. Gazdik propose, vous aurez une double autorité
I"?gulatrice. Si vous appliquez ce bill tel qu’il est rédigé en ce moment, vous
D’aureyz pas cette anomalie. Nt ¢

Permettez que je m’explique. Les services de ramassage et de livraison du
National-Canadien relévent actuellement de D'autorité fédérale. Il n’a pas de
P}‘-rmis pour le ramassage et la livraison. Ces services relévent de l'autorité
fédérale.

Quelle est Pautorité fédérale? Clest l'autorité du Parlement et I'autorité
d}l Comité. 11 est vrai qu’on n’a pas établi de commission administrative pour
Teglementer les services de ramassage et de livraison du National-Canadien
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et du Pacifique-Canadien, mais 'autorité existe. C’est 'autorité du Parlement.
Si le bill de la Compagnie de chemins de fer du terminus d’Ottawa est adopté
tel qu’il est, cette compagnie sera assujettie & la méme autorité en ce qui
concerne le ramassage et la livraison qu’elle pourra faire, c’est-a-dire l'autorité
fédérale, I’autorité du Parlement.

Si vous alliez accepter la proposition des camionneurs, vous vous trouveriez
A soustraire a I’autorité fédérale par exception les opérations de ramassage
et de livraison de la Compagnie du terminus d’Ottawa pour les ranger sous
Pautorité des organismes provinciaux, qui ne se reconnaissent pas le droit de
délivrer des permis aux services de ramassage et de livraison d’une compagnie
3 charte fédérale. Si vous leur donniez le pouvoir de délivrer des permis a la
Compagnie du terminus d’Ottawa pour le ramassage et la livraison, I’ensemble
des pouvoirs ferroviaires reléverait de l'autorité fédérale et ce pouvoir de
camionnage reléverait de lautorité provinciale.

Je laisse & M. Spence le soin de vous dire quelles conséquences pourrait
avoir une situation de ce genre. Il y a des difficultés qui surgiraient, non pas
tant pour les chemins de fer que pour le public expéditeur.

Donc, je répeéte que vous avez présentement deux grands réseaux, le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien, dont les services ferroviaires sont
sous lautorité fédérale et dont les services auxiliaires de ramassage et de
livraison le sont aussi. Nous demandons exactement la méme situation pour
la Compagnie du terminus d’Ottawa, c’est-a-dire l’autorité fédérale sur ses
opérations ferroviaires et ses services de ramassage et de livraison, afin que
les trois soient exactement sur le méme pied.

M. FisHER: Quelle est Pautorité fédérale? Il me semble, monsieur Mac-
dougall, qu’il y a peut-étre une juridiction fédérale, mais qu’est-ce que 'autorité
fédérale? Il me semble qu’il devrait exister un organisme ou un département
responsable du ramassage et de la livraison. Ou est-il?

M. MacpouGALL: Quelle est l'autorité? C’est une question de sémantique.
Qu’il n'y ait pas d’organisme comme les régies provinciales qui réglemente les
transports routiers, je vous l’accorde sans peine. C’est un fait. L’autorité est
celle exercée par le Parlement quand il adopte une loi concernant cette compa-
gnie. Quant au National-Canadien, je pense qu’il y a une somme considérable
d’autorité qui s’exerce sur nos opérations, dont une partie portera sur la Com-
pagnie du terminus d’Ottawa, dont nous possédons une partie.

M. BarNETT: La Commission des transports a-t-elle un rdle quelconque
3 jouer sous ce rapport?

M. MacpouGALL: Oui, elle a un certain réle a jouer. Par exemple, elle
s’occupe de nos services de messageries, qui ont des limites de distance pour
le ramassage et la livraison, mais nous desservons diverses municipalités. Nous
avons aussi des limites de distance pour le ramassage et la livraison des mar-
chandises. Nos tarifs, qui comprennent ramassage et livraison 1a ou il y a
ramassage et livraison, sont déposés a la Commission des transports. Nos tarifs
le mentionnent et sont produits 1a. Nous les déposons sous réserve de tous les
droits que posséde la Commission des transports pour les suspendre ou les
modifier en conformité de la loi. Dans certains cas, on demande & 1a Commission
des transports de reculer les limites du ramassage et de la livraison. Il lui est
arrivé de le faire. Par conséquent, il y a un lien entre la Commission des
transports et les services de ramassage et de livraison. Ce n’est pas une affaire
importante; je ne connais pas bien des cas ol il en ait été question, mais il
demeure que tout cela est compris dans les tarifs et les tarifs sont déposés.

M. Caron: Vous avez dit tantét que la nouvelle 1oi ne vous donnerait ni

plus ni moins de pouvoirs dans la ville d’Ottawa que vous n’en avez actuelle-
ment.



CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 649

M. MAcpouGALL: Oui.

M. Caron: Alors, seriez-vous disposé a accepter un amendement comme
celui que M. Gazdik a proposé tantdt?

M. MacpougaLL: Non, car je ne crois pas que son amendement ait un effet
semblable. Je crois que son amendement, comme je I’ai dit il y a un moment a
M. Caron, ferait naitre de la confusion parce qu’il serait possible que les opé-
rations de ramassage et de livraison de cette compagnie reléevent d’une com-
mission provinciale si cette commission décidait d’assumer cette juridiction,
mais il n’en a pas été ainsi jusqu’ici dans le cas du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien.

M. Caron: A-t-on fait naitre de la confusion en 1955 en adoptant I’article
27? On 'a modifié et tout le monde semblait satisfait a I’époque.

M. MAcpouGALL: Si vous lisez toutes les explications de I’article 27, vous
constaterez, je pense, qu’on ne songeait pas vraiment aux services de ramassage
et de livraison a I’époque. Ils sont mentionnés dans les Débats, mais si vous
lisez toute I’histoire de 1’article 27 et tout le bill relatif au National-Canadien,
vous constaterez, comme je ’ai expliqué plus toét, qu’on s’occupait du probléme
posé par I'impuissance ou se trouvait le réseau de garantir qu’il substituerait
un service a tout service ferroviaire qu’il abandonnerait. C’est une considération
qui avait motivé a cette époque l'inclusion de ce pouvoir.

Une autre question qu’on a activement discutée a 1’époque était celle d’ob-
tenir des services routiers conjugués avec les services ferroviaires de facon
qu’'un envoi quelconque fasse une partie du trajet par route et l'autre partie
par rail, les compagnies ferroviaires assurant le service routier, ce que celles-ci
n’avaient pas le droit de faire. L’article 27, & mon avis, avait pour objet de les
autoriser a établir de tels services. Si vous le lisez attentivement, vous verrez
qu’il ne va pas plus loin.

M. CaroN: Le Pacifique-Canadien et le National-Canadien ont-ils acheté
des compagnies de camionnage depuis deux ans?

M. MacpouGALL: Oui.

M. Caron: Vous étes donc tout a fait en concurrence avec l'industrie du
camionnage dans ce domaine?

M. MAcpoucALL: Monsieur Caron, c’est ce que je disais tantét. Il y a une
distinction entre ramassage et livraison d’une part et transports routiers d’autre
part. Ces compagnies de camionnage ne font pas de ramassage et de livraison.
Ce sont des entreprises de transport routier.

M. Caron: Mais elles font du ramassage.

M. MacpoucaLL: Il se peut qu’elles agissent, comme tout transporteur peut
1? faire, comme agents des deux réseaux pour faire leur ramassage et leur
livraison. Si les réseaux décident de confier ce travail a des transporteurs par
contrat au lieu de le faire eux-mémes, il pourra arriver que nous passions le
contrat avec une filiale plutét qu’avec la compagnie de camionnage XYZ.
Mais ces compagnies de camionnage sont essentiellement des transporteurs
Toutiers.

M. Caron: Il leur faut obtenir des permis des provinces?

M. MACDOUGALL: Bien sr, et elles relévent des provinces. Nous ne nous y
OPposons pas.

. M. Caron: Et les services de ramassage que vous avez actuellement n’ont
Jamais été régis par les provinces depuis que le réseau existe?

M. MacpoucaLL: Il n’y a eu aucun cas semblable & ma connaissance depuis
Que le réseau existe.

Le prispENT: Monsieur Peters.
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M. PeTERS: Monsieur Macdougall, est-ce pour cette raison qu’un camion
de messageries du National-Canadien ou du Pacifique-Canadien peut stationner
en bordure du trottoir ou en double file sur les rues principales ou d’autres
camions ne peuvent le faire?

M. MACDOUGALL: Je ne suis pas au courant de cette situation.

M. PEeTERS: Je peux vous affirmer que, dans un grand nombre de villes, le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien se moquent ouvertement des ré-
glements de circulation des municipalités. Je me suis souvent demandé pourquoi
on ne les inquiétait pas. Est-ce que «l’intérét général du Canada» les dégage
vraiment de toute responsabilité?

M. MAcCDOUGALL: Non, je ne puis I’admettre, monsieur Peters.
Le PRESIDENT: Je crois qu’ils ne sont pas les seuls.

M. PETERS: Timmins est un excellent exemple. Ces camions stationnent
couramment en double file sur la rue principale. Il y a une ruelle derriére tous
les principaux établissements, mais ils ne s’en servent jamais. Ils stationnent
toujours sur la rue principale, et en pleine chaussée. Je le sais parce que j’ai
essayé de porter plainte contre eux. On ne peut pas porter plainte contre eux.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher.

M. PETERS: Je suis curieux de savoir si c’est ce que M. Macdougall entend
par absence d’un permis fédéral. J’ignore si ces camions portent une plaque
de licence provinciale.

M. MAcpOUGALL: Je parlais seulement du permis de transporter des mar-
chandises entre certains points.

M. PETERS: Vous avez dit qu’ils n’étaient pas asssujettis a la réglementation
provinciale.

M. MacpouGcAaLL: J’ai dit qu’ils n’étaient pas assujettis a la réglementation
de la commission provinciale des transports routiers, qui délivre des permis
de transport sur certains trajets ou dans certaines régions. Je ne songeais pas
aux plaques de licence des camions, ni a la réglementation relative au poids,
a la sécurité et a d’autres choses semblables.

M. PETERS: Comment peuvent-ils étre assujettis a la réglementation muni-
cipale autrement que de plein gré? Les trains n’arrétent pas aux passages a
niveau gréce a la loi sur les chemins de fer. Ils ont toujours droit de passage.

M. MACDOUGALL: Les trains?

M. PETERS: Oui, & cause de la loi sur les chemins de fer. Est-ce que cette
loi donne les mémes droits aux transporteurs routiers?

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

M. PeTERS: Leur donne-t-elle une latitude semblable?

M. PeTERS: Dites-vous que non?

M. MACDOUGALL: Je suis un peu dérouté par cette série de questions.

M. PeTERS: J'essaie d’établir clairement dans mon esprit quels changements
il v aurait dans la réglementation si la source des permis changeait.

M. MacpoucaLL: Afin de vous répondre, monsieur Peters, je vous dirai que
nous n’avons jamais pris pour position, je pense, qu’a titre de chemin de fer
fédéral nous étions au-dessus des lois de la circulation, que nous n’avons pas
a stopper aux signaux d’arrét ni a obéir aux regles de sécurité. Nous ne nous
sommes méme pas posé la question de savoir si la loi nous permettait ou non
de mépriser ces régles de la société. Nous y avons toujours obéi et nous ne nous
sommes méme pas occupés de savoir si, juridiquement, nous avions le droit
de les violer. Nous avons pour ligne de conduite de ne pas y contrevenir. Notre
ligne de conduite est de les respecter. C’est naturel et sensé.
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M. PETERS: Prétendez-vous que les permis dont vous parlez sont seulement
les permis qui vous accordent I'autorisation de faire un genre particulier de
ramassage? La loi sur les chemins de fer accorde cette autorisation, & votre
avis, et c’est le permis dont vous parlez?

M. MacpouGALL: Si le camionneur ordinaire, monsieur Peters, veut ex-
ploiter un service de ramassage et de livraison dans la ville d’Ottawa, sauf s’il
ne dépasse pas un rayon de trois milles, ce qui est I’exception dans la loi que
M. Gazdik a mentionnée, il lui faut s’adresser a la commission de 1’Ontario et
obtenir un permis de ramassage et de livraison. Notre position, c’est que nous
ne sommes pas tenus de faire cela.

Le PRESIDENT: Monsieur Fisher.

M. FisHER: J’essaie de rendre votre argumentation aussi simple que
possible, monsieur Macdougall.

En fait, I’article 10 g) vous autorise & exploiter un service de ramassage
et de livraison. Mais il faut qu’il soit renforcé par I’article 19 pour vous dispenser

2

d’avoir & satisfaire a certaines exigences provinciales en ce qui concerne les
permis.

M. MACDOUGALL: Je ne crois pas m’étre exprimé ainsi, monsieur Fisher.
Il n’est pas question de nous en dispenser, car en premier lieu, comme je l’ai
expliqué, les autorités provinciales ont refusé d’exercer la moindre autorité
sur les services de ramassage et de livraison établis par les compagnies ferro-
viaires fédérales.

M. F1sHER: Dans ce cas, quel avantage y a-t-il & garder 'article 19 tel qu’il
est au lieu d’accepter ’amendement qu’on a proposé et qui consisterait a rendre
la déclaration d’intérét général pour le Canada inapplicable a 10 g)?

M. MacpouGALL: Si nous avons raison, et je pense que nous avons raison,
de dire que les chemins de fer fédéraux exploitent leurs services actuels de
ramassage et de livraison sous l'autorité fédérale et non sous ’autorité pro-
vinciale, nous voulons que cette compagnie n’ait pas moins que cela. Je crois
que c’est le principal avantage.

Nous voulons qu’elle soit dans le méme cas que le National-Canadien et
le Pacifique-Canadien. Par exemple, si cet amendement était adopté, mise & part
la question de savoir si les autorités provinciales assumeraient la juridiction,
cela voudrait dire que I’autorité fédérale ne serait plus compétente.

Je pense qu’on verrait ensuite nos concurrents, I’industrie du camionnage,
S’évertuer a faire changer aussi la situation en ce qui concerne le droit du

National-Canadien et du Pacifique-Canadien de faire du ramassage et de la
livraison.

M. Fisuer: Il en est donc ainsi. Le fait que le service de ramassage et de
lvraison sera déclaré étre dans I’intérét général du Canada vous empéchera
de vous trouver pris dans ce genre de compétition.

M. MacpoucAaLL: Je le crois. I1 y a en ce moment une situation donr}ég. Rien

Ne se trouve changé dans cette situation. La situation ne sera pas différente.
. . . . . . . . ’

1 n’y aura ni augmentation ni diminution. La situation restera telle qu’elle est.

M. FisHER: Au comité du Sénat, M. Spence a mentionné I'article 17 de la
loi sur Je National-Canadien et le Pacifique-Canadien. Cela me trouble un peu,
car les propositions actuellement a I’étude au Parlement doivent faire dispa-
Taitre cette loi. Je veux demander a2 M. Spence pour quelles raisons il a ramené
cette loi sur le tapis en ce moment.

M. SpENCE: J'ai fait cette remarque, monsieur Fisher, afin de montrer que

le Parlement lui-méme prévoyait a cette époque que les chemins de fer feraient

U transport routier aussi bien que du transport ferroviaire, et que ce n’était
Onc pas une question tout a fait étrangére au Parlement.
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M. FisHER: Il me semble que cela brouille la distinction que M. Macdougall
nous a faite entre services routiers et services de ramassage et de livraison.
Je veux dire que son argumentation est plus claire pour moi que la votre.

M. SPENCE: La mienne était principalement fondée sur l’article 315 de la
loi sur les chemins de fer, que j’ai cité alors en attirant I'attention sur le sous-
alinéa 1 e), ou il est stipulé que la compagnie doit, en conformité de ses pou-
voirs, fournir tout autre service se rapportant au transport tel que pratiqué de
coutume par une compagnie de chemins de fer, que la Commission peut ordonner.

En réalité, tout ce dont les chemins de fer parlent ici, et nous prétendons
que tout ce dont parle I’article 10 g), c’est d’'un autre service se rapportant au
transport tel que pratiqué de coutume par une compagnie de chemin de fer.
Nous voulons simplement jouer notre réle de chemin de fer.

Tout le monde sait qu'un train ne peut pas étre remorqué jusqu’a la porte
de chaque client. Il nous faut ramasser les marchandises de I’expéditeur et les
transporter au terminus, puis les expédier par rail. A I'autre bout, il nous faut
les prendre du train et les livrer a la porte du destinataire. Tel est principale-
ment et essentiellement la fonction d'un service ferroviaire. C’est tout ce que
nous demandons ici. Nous demandons simplement I’autorisation d’exploiter
notre service ferroviaire. Ce sera la Compagnie du terminus d’Ottawa elle-méme.
C’est une sorte de chose que nous faisons nous-mémes. Les compagnies-meéres
le font actuellement. Comme M. Macdougall I’a dit, le Pacifique-Canadien n’a
pas le pouvoir de faire du transport routier. Le Pacifique-Canadien lui-méme,
quand il veut faire du transport routier, fait 1’acquisition d’'une compagnie de
camionnage qui est sous la juridiction provinciale et qui possede tous les permis
et pouvoirs nécessaires. Mais la loi sur les chemins de fer nous fait un devoir
de bien servir nos expéditeurs par rail en allant cueillir ou livrer les marchan-
dises a la porte, et ce service fait partie du transport. C’est tout ce dont il est
question ici. I1 est évident que cela doit étre sous la juridiction fédérale.

Je ne veux pas dire que nous voulons étre capables d’envoyer des camions
sans plaques de permis livrer des marchandises. Quand ils roulent sur les
voies publiques, méme s’ils sont sous la juridiction fédérale, il faut qu’ils se
conforment aux regles locales et aux lois de la circulation. Personne n’ira le
contester. Je crois qu’on a soulevé une tempéte dans un verre d’eau. Nous
voulons simplement qu'un petit service complémentaire des chemins de fer ne
soit pas mis dans une position qui n’existe nulle part ailleurs au Canada.

Voyez quelles extraordinaires conséquences juridiques et quels problémes
suivraient si ce service de ramassage et de livraison était placé sous la juri-
diction des provinces. Par exemple, supposons qu’un propriétaire de garage a
Eastview veuille faire venir des piéces de Windsor, en Ontario. Je présume que
nous avons un prix de déposé aupres de la Commission des transports qui com-
prend le prix du ramassage & Windsor et le prix de la livraison & Ottawa. Notre
camion a Windsor ira prendre les piéces d’automobile a la porte de I’expéditeur
et les transportera au hangar a marchandise. Elles seront mises & bord de notre
train, arriveront a Ottawa et, avec la proposition maintenant avancée par I'As-
sociation des camionneurs, la juridiction fédérale cesserait au terminus d’Ottawa
et la partie du trajet entre le terminus et la porte du garage a Eastview serait
sous la juridiction provinciale. S’il en est ainsi, est-ce que l’expéditeur ou le
destinataire pourra contester le prix qu’on lui demandera? Ce prix, déposé a
la Commission des transports, s’applique a toute la distance d’une porte a
Pautre. Inversement, le chemin de fer pourrait-il ajouter $5 pour la livraison en
alléguant qu’il n’est pas tenu d’adhérer au prix déposé a la Commission des
transports pour cette partie du trajet? Ou encore, supposons que le destinataire
est a Hull. Pourrions-nous tolérer que la commission de 1’Ontario dise que le
prix de cette livraison sera de $5 et que la Régie du Québec établisse a $2.50
le prix de la méme livraison. Les complications de ce genre ne finiraient pas
et seraient tout a fait inutiles.



CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 653

De plus, cet envoi aura fait I'objet d’un connaissement. Or, le connaisse-
ment expose dans quelles conditions et dans quelle mesure le chemin de fer
est responsable de toute perte ou avarie. Ces conditions sont approuvées par la
Commission des transports et il faut que nous nous y conformions. Il faut
qu’elles s’appliquent & chaque envoi. Mais si les marchandises sont perdues ou
avariées entre le terminus d’Ottawa et la porte du destinataire, pourrions-nous
dire que ces conditions ne s’appliquent pas a cette partie du trajet parce qu’elle
est sous la juridiction provinciale et que nous allons appliquer d’autres limites
de responsabilité? Je pense que cela ferait surgir une extraordinaire série
de complexités juridiques dont personne ne profiterait, sauf peut-étre les avo-

cats qui devraient aller plaider les causes devant la Cour Supréme pour déméler
Pécheveau.

(Texte)

M. Caron: Est-ce qu’on peut ajourner, monsieur le président? J’ai des
choses importantes a faire. Il est passé cing heures trente.

(Traduction)

M. FIsHER: Je suis encore dérouté par les arguments invoqués. Je voudrais
que le ministre des Transports ou son conseiller juridique vienne commenter
devant nous les arguments qu’on nous a présentés, non pas tant ceux de M.
Macdougall et de M. Spence, car ils ont une sorte de logique historique qui
{n’est accessible. Elle se rattache a ce que je sais, mais j’ignore si je rendrais
Justice aux arguments avancés par I’Association canadienne du camionnage,
qui me paraissent moins fondés sur la tradition et la pratique que sur les
aspects constitutionnels. Par conséquent, je voudrais entendre le conseiller du
Ministre exprimer les vues du ministére au sujet de ces arguments et, ensuite,
Nous pourrons permettre a I’Association canadienne du camionnage de dire un
mot, puis nous voterons pour voir si nous approuvons. Pour le moment, je suis
Satisfait des témoignages que viennent de rendre les avocats des deux réseaux.

2

Le PRESIDENT: Messieurs, nous ajournons a mardi prochain et je com-
Muniquerai avec le ministre comme on 1’a proposé. Je crois que c’est une trés
onne idée.
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ORDRE DE RENVOI

Le MARDI 10 novembre 1964.

Il est ordonné—Que les bills ci-dessous soient référés au Comité perma-
nent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques:

Bill S-33, Loi constituant en corporation la Compagnie de chemin de fer
du terminus d’Ottawa.

Bill S-7, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du Canada.

Attesté.

Le MERCREDI 9 décembre 1964.

Il est ordonné—Que les noms de MM. Leduc et Cyr soient substitués a
Ceux de MM. Laniel et Lessard (Saint-Henri) sur la liste des membres du
Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques.

Attesté.

Le MERCREDI 17 février 1965.

Il est ordonné—Que les noms de MM. Foy, McNulty, Lloyd, Berger, Addi-
Son, Laniel, Lessard (Saint-Henri), Macaluso, M™°® Rideout et M. Winch soient
Substitués a ceux de MM. Béchard, Francis, Tardif, Caron, Ethier, Leduc, Cyr,

acdonald, Ryan et Peters sur la liste des membres du Comité permanent des
Chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques.
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RAPPORT DE LA CHAMBRE

Le MERCREDI 24 février 1964.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a I’honneur de présenter son

SIXIEME RAPPORT

Le Comité a étudié le bill S-7, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande
du Canada, et a décidé d’en faire rapport, avec les modifications suivantes:

1. Dispositions nouvelles

Adjonction, immédiatement aprés l'article 1°%, 22° ligne, page 2, des nou-
veaux articles suivants:

«2. L’article 87 de ladite loi est abrogé et remplacé par ce qui suit:

«87. (1) Lorsqu’une personne fait usage du drapeau national
du Canada et emprunte la nationalité canadienne a bord d’un navire,
qui est en tout ou en partie la propriété de personnes non qualifiées
pour étre propriétaires d’'un navire canadien, afin de faire passer
ce navire pour un navire canadien, le navire est sujet a confiscation
en vertu de la présente loi, & moins que cette nationalité n’ait été
empruntée en vue d’échapper a la prise d'un ennemi ou d’un navire
de guerre étranger dans l’exercice d’un droit quelconque de belli-
gérant.

(2) Dans toute procédure exercée pour mettre a exécution cette
confiscation, le fardeau de la preuve du droit d’'user du drapeau na-
tional du Canada et d’emprunter la nationalité canadienne incombe
a la personne qui a employé ce pavillon et emprunté cette na-
tionalité.»

3. L’article 89 de ladite loi est abrogé et remplacé par ce qui suit:

«89. Lorsqu’une personne non qualifiée acquiert a titre de pro-
priétaire, autrement que par transmission dans les termes ci-dessus
prescrits, un intérét soit 1égal soit bénéficiaire, dans un navire fai-
sant usage du drapeau national du Canada et empruntant la natio-
nalité canadienne, ledit intérét est sujet & confiscation en vertu de
la présente loi.»

4. Les paragraphes (1) et (2) de I’article 91 de ladite loi sont abro-
gés et remplacés par ce qui suit:

«91. (1) Le drapeau national du Canada est expressément déclaré
constituer les couleurs nationales réguliéres de tous navires canadiens,
et de tous navires et bateaux qui seraient immatriculés au Canada
g’ils étaient tenus a quelque immatriculation, appartenant a un
sujet britannique résidant au Canada, sauf dans le cas de tout navire
ou bateau pour lors autorisé a arborer d’autres couleurs nationales,
conformément a une autorisation de Sa Majesté ou en vertu de

réglements pouvant étre établis par le gouverneur en conseil.
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(2) Lorsqu’un navire ou bateau décrit au paragraphe (1) arbore
a) quelque pavillon national distinctif autre que le drapeau national
du Canada; ou
b) le pavillon ou la flamme que portent habituellement les navires
de Sa Majesté ou des pavillons ou flammes ressemblant a ceux de
Sa Majesté, sans Pautorisation de Sa Majesté ou en vertu des
réglements édictés par le gouverneur en conseil.
le capitaine du navire ou bateau, ou le propriétaire s’il est a bord, est
coupable d’une infraction et passible, sur déclaration sommaire de
culpabilité, d’'une amende d’au plus cing cents dollars ou d’un empri-
sonnement d’au plus six mois, ou des deux peines a la fois.»

2. Articles 2 a 37 inclusivement:

Btre renumérotés comme articles 5 4 40 respectivement.

3. Article 7 (renuméroté comme article 10):

Le paragraphe (1b) de l’article 391 de la Loi, lignes 1 a 10, page 6 du bill,
est abrogé et remplacé par ce qui suit:
«(1b) Sous réserve des articles 480 a 482, tout vapeur canadien qui
n’est pas un navire décrit dans les paragraphes (1) ou (la) sera assujéti a
P’examen de sa coque, de ses machines et installations par un inspecteur
de vapeurs, conformément au réglement, avant que le navire ne soit mis
en service et aprés, au moins une fois par an, et, par la suite, si on fait
des visites de classification, a I’intervalle plus éloigné et sous réserve des
conditions qui peuvent étre prescrites par le réglement.»

4. Article 16 (renuméroté comme article 19):

Le paragraphe d) de 'article 402 de la Loi, lignes 26 a 44, page 11 du bill,
est supprimé et remplacé par ce qui suit:
«d) ¢’il s’agit d’'un navire de charge autre qu'un navire nucléaire et
que le certificat mentionné a I’alinéa a) n’ait pas été présenté,
(i) d’un certificat valable de sécurité de construction pour navire de
charge et d’un certificat valable de sécurité du matériel d’armement

pour navire de charge, lorsque la jauge brute du navire est de cing
cents tonneaux ou plus, et

(ii) d’un certificat valable de sécurité radiotélégraphiques pour navire
est de seize cents tonneaux ou plus, ou d’un certificat valable de
sécurité radiotélégraphique pour navire de charge ou d’un certificat
valable de sécurité radiotéléphonique pour navire de charge, lorsque
la jauge brute du navire est inférieure a seize cents tonneaux,

et de tout certificat valable d’emption, délivré a I’égard du navire.»

5. Article 37 (renuméroté comme article 40):
Les lignes 25 a 32 a la pag 21 du bill sont supprimées et remplacées par ce
Qui suyit:
«40. (1) L’article 1, les articles 9 a 30 et I'article 39 de la présente
Loi entreront en vigueur pour les navires canadiens et pour les navires
immatriculés dans tout autre pays le jour ou les jours qui seront fixés
par une proclamation du gouverneur en conseil.
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(2) L’article 6 et I’article 38 de ladite Loi entreront en vigueur le
jour ou les jours qui seront fixés par une proclamation du gouverneur
en conseil.»

Un exemplaire des procés-verbaux et témoignages se rapportant audit bill
(fascicule n° 10) est annexé.

Respectueusement soumis, bi

Le président, =
JEAN-T. RICHARD |

(Présenté le 24 février 1965)

SR,



PROCES-VERBAUX

JEUDI 18 février 1965
(21)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit aujourd’hui a 10 h. 15 du matin, sous la présidence de M. J.-T. Richard.

Présents: M™ Rideout et MM. Balcer, Barnett, Cameron (Nanaimo-Cowi-
chan-Les Iles), Cooper, Cowan, Crossman, Crouse, Foy, Greene, Hahn, Laniel,

Leblanc, Lloyd, Macaluso, Marcoux, McNulty, Millar, Pascoe, Regan, Richard,
Rock, Southam, Winch (24).

Aussi présents: L’honorable John Whitney Pickersgill, ministre des Trans-
ports; et du ministére des Transports: MM. J. R. Baldwin, sous-ministre; Alan
Cumyn, directeur des réglements de la marine; R. R. MacGillivray, avocat-
conseil adjoint au Contentieux; F. S. Slocombe, chef de la Division nautique
et du pilotage; J. H. W. Cavey, chef de la Division des ports et des biens;
G. G. M. Guthrie, surveillant & ’Immatriculation des navires; E. J. Jones, du
Service d’inspection des navires & vapeur; A. G. E. Argue et C. D. Kenny, tous
deux de la Division des réglements sur la radio.

En ouvrant la séance, le président informe le Comité qu’il fallait une auto-
Tisation afin d’obtenir des exemplaires de la loi sur la marine marchande du
Canada.

M. Regan propose done, avec 'appui de M. Rock,

2

Que le secrétaire soit autorisé a procurer au Comité 65 exemplaires en an-
glais et 22 exemplaires en francais de la loi sur la marine marchande du Canada.

M. Cowan s’enquiert de la discussion du bill S-33, «Loi constituant en cor-
Poration la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa», dont le Comité
est déja saisi.

Le président met en délibération I’article 1 du bill S-7, «Loi modifiant la
Loi sur la marine marchande du Canada», et informe le Comité que le ministre

des Transports et d’autres témoins seront entendus. I présente le ministre ainsi
Que ses hauts fonctionnaires.

L’honorable M. Pickersgill dépose un amendement au bill S-7 concernant
le drapeau mational du Canada.

Sur la proposition de I’honorable ministre des Transports, le Comité se
déclare prét a se réunir 2 9 h. 30 du matin, le cendredi 19 février 1965.

M. Baldwin, sous-ministre des Transports, explique le fond du bill S-7, et
1 dépose les projets d’amendements suivants:
Sur Particle 7

Que le bill S-7, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du
Canada, soit modifié par la suppression du paragraphe (1b) de T'article
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391 A I’Article 7 (renuméroté comme article 10), lignes 1 a 10, page 6
du bill, et son remplacement par le texte qui suit:

Inspection des navires a vapeur canadiens ne ressortissant pas a la
Convention de sécurité

«1b) Sous réserve des articles 480 a 482, tout vapeur canadien
qui n’est pas un navire décrit dans les paragraphes 1) ou la) sera
assujéti a 'examen de sa coque, de ses machines et installations par
un inspecteur de vapeurs, conformément au reglement, avant que
le navire ne soit mis en service et aprés, au moins une fois par an,
et, par la suite, si on fait des visites de classification, a I'intervalle
plus éloigné et sous réserve des conditions qui peuvent étre prescri-
tes par le réglement.»

Sur Varticle 16

Que le bill S-7, Loi modifiant la Loi sur la marine marchande du
Canada, soit modifié par la suppression du paragraphe d) de Tarticle
402 a l’article 16 (renuméroté comme article 19), lignes 26 a 44, page
11 du bill, et son remplacement par le texte qui suit:

d) s’il s’agit d’un navire de charge autre qu’un navire nucléaire
et que le certificat mentionné a l'alinéa a) n’ait pas été présenté,
(i) d’un certificat valable de sécurité de construction pour navire

de charge et d’un certificat valable de sécurité du matériel d’ar-

mement pour navire de charge, lorsque la jauge brute du navire
est de cinq cents tonneaux ou plus, et

(ii) d’un certificat valable de sécurité radiotélégraphique pour na-
vire de charge, lorsque la jauge brute du navire est de seize
cents tonneaux ou plus, ou d’un certificat valable de sécurité
radiotélégraphique pour navire de charge ou d’un certificat
valable de sécurité radiotéléphonique pour navire de charge,
lorsque la jauge brute du navire est inférieure 3 seize cents
tonneaux,

et de tout certificat valable d’exemption délivré i I’égard du navire.»

Aprés débat, M. Macaluso propose, avec I’appui de M. Rock,
Que les articles 6 a 27 inclusivement soient adoptés ainsi modifiés.

Sur Particle 28
Adopté.

Sur Varticle 35
Adopté.

Sur les articles 2 et 30

Ces articles ayant été débattus, M. Macaluso propose, avec Iappui de
M. Ll